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Vorwort 



Das durch die Ereignisse der letzten Jahre endlich wieder zu 
gebührendem Leben erwecltte kolonialpolitische Interesse unseres 
Volkes wird sich in absehbarer Zukunft praktisch vor allen Dingen 
durch die Förderung des Verkehrswesens zu betätigen haben. Hat 
uns doch gerade die langjährige Vcrnach'.ässigünGf kolonialer Ver- 
kehrspolitik jene großen Opfer an üut und Blut auferlegt, die vor- 
übergehend eine gewisse Kolonialmüdigkeit erzeugten. 

Wo nicht gerade antikolonialer Doktrinarismus das Wort führt, 
da ist im großen und ganzen bei uns heute eine tatkräftige Verkchrs- 
erschließung unseres afrikanischen Besitzes wohl aligemein als erste 
Voraussetzung für eine solche Entwicklung der Kolonien anerkannt, 
dk hn Laufe der Zdt die erbrachten Opfer anszugleidien, die Kolonien 
auf eigene Fflfie zu stellen und Ihre großen Zukunftswerte zu heben 
vermag. „Orundlagen und Gesichtspunkte ffir eine koloniale Eisen- 
bahnpolitik in Afrika" sind nun zwar bereits vor einigen Monaten 
dem Reichstag in der großen amtlichen Denkschrift fiber „Die Eisen- 
bahnen Afrikas" unterbreitet worden. Aber so anerkennenswert 
die darui gebotene umfassende JVlaterialsammlung auch ist und so 
geeignet sie erscheinen mag, dem Spezialisten und dem kolonial- 
politisch besonders interessierten Parlamentarier ein wünschenswertes 
Hilfsmittel seines Studiums zu bieten, so wenig vermag doch ein 
derartig dickbändiges und in die kleinsten Details eindringendes 
Werk auch in weiteren Kreisen das Verständnis für jene verkehrs- 
politischen Fragen der Kolonien zu fördern, die in den nächsten 
Jahren unbedingt im Vordergrund der Kolonialpolitik stellen müssen. 

Drängte schon diese Ervvägung zu einer in knappem Rahmen 
zusammenfassenden Heraushebung des Wesentlichsten aus dem durch 
die Denksduift gebotenen überreichen iViaterial, so ließ darüber hin- 
aus ehigehenderes Studium die Notwendigkeit erkennen, die kolo- 
niale Eisenbahnpo^tik nicht als ein isoliertes Gebiet zu behandeln, 
sondern die gesamte afrikanische Verkehrspolitik, wie 
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sie sich bei Benutzung der Hilfsmittel moderner Technik gestalten 
kann und gestalten wird, unter Berücksichtigung des Zusammen- 
wirkens der verschiedenen Verkehrsmittel zu beleuchten. So wurde 
denn die folgende Arbeit diktiert von dem Streben, möglichst weiten 
Kreisen unseres politisch denkenden Volkes in kurzen Strichen ein 
Bild zu geben von der kulturellen, wirtschaftUchen und politischen 
Bedeutung kolonialer Verkehrsentwicklung — und dabei nkht nur 
den Ausbau des Eisenbahnnetzes in fremden Kolonien als lefarrdciies 
IMuster ffir die notwendige VericefarsenchlieBttog unserer eigenen 
Kolonien zu schildern, sondern hisbesondere auch die wechsebeitige 
Eigänzung kolonialer Efeenbahnen, kolonialer Binnenschiffahrt und 
des eben in den Anfangen einer anssichtBreichen Entwiddung stehen- 
den kolonialen Automobilwesens darzul^en. Gerade dieses In- 
einandergreifen der verschiedenen Verkehrszweige hat bisher weder 
in der deutschen noch in der ausländischen Literatur die wohlverdiente 
Berücksichtigung gefunden. Wollen wir aber mit erschwingbaren 
Mitteln unsere Kolonialpolitik wirklich nutzbringend gestalten, so 
bedürfen wir nicht nur der Förderung einer isolierten Eisenbahn- 
politik, sondern einer großzügigen, zusammenhängen- 
den Verkehrspolitik. 
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Natürliche und künstliche Verkehrsstraßen. 



Einfluß der Binnenschiffahrt auf den Eisenbahnbau. 

Von einer Verkehrspolitik unter Anwendung der Hilfsmittel 
moderner Technik — und nur von einer solchen sollen die folgenden 
Kapitel handeln — kann in dem kompakten, am wenigsten ge- 
gliederten Erdteil, dessen eingeborene Bevölkerung obendrein 
größtenteils unter dem energiclahmenden Einfluß eines heißen Klimas 
steht, erst in jüngster Zeit die Rede sein. 

Wo in Afrika während der letzten Jahrzehnte dazu fibergegangen 
wurde, das Lasttier, das in einem breiten Zentraigürtel durch den 
Menschen selbst dai^stellt wird, durch technische Verkehrsmittel 
zu ersetzen, da waren die unmittelbaren Anlässe, insbesondere für 
den Eisenbahnbau in den verschiedenen Kolonien, sehr verschiedener 
Art. Am zwingendsten haben sich jeweils die politischen Anlässe 
in Oestalt größerer Eingeborenenaufstände erwiesen. Geht man aber 
auf die tieferen Ursachen zurück, von denen im Einzelfalle die Linien- 
führung der Eisenbahn diktiert wurde, so rücken mit Ausnahme 
bestimmter Bezirke die wirtschaftlichen Gründe vor die militärischen, 
und zwar machen sich dabei zwei Hauptmomente geltend: Eine 
große Gruppe afrikanischer Eisenbahnen bezw^eckt die Erschließung 
der reichen Minengebiete des Erdteils, eine andere dient der Er- 
gänzung der vorhandenen natürlichen Verkehrsstraßen. 

Mit Recht hat man Katarakte und Wasserfälle in Afrika als 
die wirksamsten Förderer des Eisenbahnbaues bezeichnet. Die Hemm- 
nisse, die ehier durchgehenden Binnenschiffahrt auf allen groBen 
Strömen Ahikas durch Stromschndlen bereitet werden, haben ge- 
rade hl den Anfängen moderner Entwickelung in den Kolonien dem 
Eisenbahnbau den stärksten Impuls gegdien und wirken auch heute 
noch in der gleichen Richtung. 

In dieser Hmsicht zerfällt der Erdteil m Qebietskomplexe von 
ganz verschiedenem Charakter: während der ganze Nordwesten, eüi 

Dtz. AMkuiisdi« VarkihnpoUHk. 1 
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großes, vorspringendes Dreieck im Osten und der nicht minder 
große, wirtschaftlich so bedeutende Südzipfel Afrii<as der für die 
Schiffahrt nutzbaren Ströme vollständig ermangeln, besitzen andere, 
insbesondere die Zentralteile Afrikas, ein weit verzweigtes Netz 
natfiriidier Wasserstraßen. Da ist vor aDen Dingen der Kongo und 
das ostahikaiusclie Seengebiet; der von hier nordwfirts sti^ende 
Nil; sfidw&rts der Sambesi; da sind ferner die langgestrodden Ver- 
l^elirsstraBen des Niger^Benue und des Senegal. Aber gerade die 
großen Ströme AfrUcas haben das eine gemeinsam, daß ihr Lauf Iceine 
zusammenhängendttutzbare Wasserstraße dafslelit, sondern daß natfir- 
tiche Verkeiirshindemisse streckenweise die Binnenschiffahrt hem- 
men und geradezu nach einer Ergänzung durch icfinstiicfae Ver- 
icehrsstraßen rufen. 

Nimmt man hinzu, daß die verschiedenen Stromgebiete zum 
Teil relativ eng benachbart sind und daß die großen ostafrikanischen 
Seen der schiffbaren Verbindung sowohl untereinander wie mit der 
Küste ermangeln, so wird auf den ersten Blick klar, daß die afri- 
kanische Verkehrspolitik im ganzen Erdteil mit Ausnahme der ein- 
gangs bezeichneten Gebiete unter dem gleichen Leitmotiv steht: 
das ist unter dem Gebot, die natürlichen Verkehrsstraßen der Binnen- 
schifEafart zu ergänzen durch kfinstiiche Verkehfsstraßen — seien es 
nun Eisenbahnen oder, wie wir später noch sehen werden. Last- 
automobile. Da die großen afrilcanischen StrSme obendrem die 
Eigentumlicfalcett haben, fernab von der Kiiste ihr auf lange Strecken 
mehr oder weniger parallel zu laufen, also zwischen den betreffenden 
Gebieten des Oberlaufs und der Kfiste nur eine Verbindung auf 
weiten Umwegen herstellen, so madlt sich schlieBUch auch noch 
in vielen Fällen eine Querverbindung zwischen dem Oberlauf und 
der Küste per Eisenbahn notwendig. Als Fazit ergibt sich für das 
ganze Territorium zwischen der Senegal- und Kon^^o-, der Sambesi- 
und Nilmündung eine enge Wechselwirkung zwischen Binnenschiff- 
fahrt und Eisenbahnbau. — 

Den kompaktesten Erdteil von Westen über Süden nach Osten 
betrachtend, sehen wir als Ziel der Eisenbahnbauten und Eisen- 
bahnprojekte zunächst die Verbindung des Senegalhinterlandes mit 
der Kfiste; weiter die Verbindung zwisdien dem Senegal und Niger- 
distrikt; Querbahnen vom Obcilauf des Niger zur Kfiste; ebenso 
die geplante Vetbmdung des Benue-Oberlaufs mit der KGste auf 
möglichst kurzer Strecke; dann hn KoQgogebiet zunächst die Um- 
gehung der nicht schiffbaren Teile und weiterhm die VeibinduQg 
zwischen dem Kongo und dem Nilgebiet sowie zwischen dem Kongo 
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und dem Tanganikasee. Im Westen handelt es sich um die Bp* 
gänzung der nicht schiffbaren Teile des Schire-Sambesl durch Eisen- 
bahnen; die Verbindung der zentralafrücanischen Seen mit der ost- 
afrilcanisdien Kflste; und endlich die Querlinien vom Roten Meer 
nadi dem NU sowie die Efgänzung der durch SdiMaiirlshindemisse 
unterbrodienen Fahrstraße des NIL 

Mit die ältesten afrikanischen Eisenbahnprojekte setzten dort d*s Kongo- 
ein, wo bereits der Unterlauf oder doch wenigstens der Mittellauf ^^"^ 
sonst schiffbarer Ströme große, für die Schiffahrt unüberwindbare 
Katarakte aufwies. Das g^roßzügigfste Muster von dem Zusammen- 
wirken der Binnenschiffahrt und des Eisenbahnverkehrs in Afrika 
liefert der Kongostaat. Das außerordentUch weite und weit ver- 
zweigte schiffbare Stromnetz des Kongo forderte Eisenbahnbauten 
geradezu heraus, da die Schiffbarkeit am Unterlauf unterbrochen 
ist und die Verbindung mit dem offenen Meere fehlt. Auch die 
Unterbrechungen am oberen Lauf haben Umgehungsarbeiten not- 
wendig gemacht, und endlich hat die NShe des Tanganflcasees und 
des Nil Pläne zur Veitindung dieser ganzen, großen Binnenschiff- 
fahrtssysteme gezeitigt 

Die Verkehrserschließtmg des Kongobedeens ist relativ alt Im 
Jahre 1879 bereits begab sich Stanley mit der IHottiUe des Komitees 
zur Erforschung des oberen Kongo stromaufwärts. Im Jahre 1881 
wurde der erste für den regelmäßigen Verkehr auf dem oberen 
Kongo bestimmte Dampfer von Stapel gelassen, 1887 erteilte der 
Kongostaat die Eisenbahnkonzession für die Umgehung des nicht 
schiffbaren Unterlaufs von Madati bis Leopoldville. Diese Bahn 
wurde im Jahre 1898 eröffnet. Sie ist von immenser wirtschaft- 
licher Bedeutung für die Ausnutzung des ganzen Kon^^obeckeris, 
demgemäß auch von hoher Rentabilität. Im Jahre 1002 wurde 
dann auch begonnen, die Schiffahrtshindernisse im Oberlauf des 
Kongo zu umgehen. Die Umgehung der Stanie>iälle durch die 
Bahn von Stanleyville nach Ponthierville wurde im Jahre 1906 voll- 
endet Und alsbald begann dann die dritte Umgehungsbahn am 
oberen Kongo, weiter sfldwärts zwischen Küidu und Port d'Enfer 
bezw. Bult i3ie Stanleyfall-Umgehungsbahn ist 127 km lang, die 
zuletzt erwähnte Bahn wird eine Länge von ungefähr 300 km er- 
halten und soll im Jahre 1910 vollendet werden. 

Im Jahre 1885 betrug die Ausdehnung des erforschten Kongo- 
netzes etwa 3000 Kilometer; jetzt sind mehr als 15000 Kilometer 
für die Schiffahrt eröffnet Schiffahrtskarten sind hergestellt worden, 
welche die Fahrstraßen, die Sandbänke, die ICUpfwu und das Vor- 

l* 
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handensein von BaumstQmpfen an^feben. Wahrend Steoley 1885 nur 
Aber drei kleine Fänftonnendampfer verfügte^ befihrt heute eine 
Dampferflotlille von 5, 22, 35» 150 und 500 Tonnen den oberen 
Strom und die NebenfUisse. 

Wenn man im Anfang sich darauf bescfaranicen mufite^ Dampfer 
geringen Tonnengehaltes wegen der Transportschwierigkeiten dort- 
hin zu entsenden, so hat man seit der VoUenduitg der Eisenbahn 
von Matadi nach Stanley-Pool Dampfer von immer größerem Typ 
entsenden können. Die Staatsflottille auf dem Oberkongo besteht 
aus 2 Dampfern zu 500 Tonnen, 3 zu 150 Tonnen, 2 Schleppern 
nebst Barke zu 350 Tonnen, 1 Schlepper nebst Barke zu 50 Tonnen, 
ü Dampfern zu 35 Tonnen, Q zu 22 Tonnen, 10 von geringerem 
Oehalt und 3 kleinen Schleppern. Zwei Dampfer zu 22 Tonnen 
liegen m Europa auf Werft; sie werden, den amtlichen Berichten 
zufolge, den Dienst auf den Zuflfissen des Kongo verbessern, auf 
welchen nur in Ausnahmefällen die groBen Dampfer vordringen 
können. Auf die sdiiffbaren Strecken oberhalb der Fälle und Sperren 
sbid Fahrzeuge gelassen worden: auf dem oberen Lualaba zwischen 
PonthierviUe und Sendwe; auf dem Itimbki und dem Likati oberhalb 
der Schnellen von Qo; auf dem Ubangi oberhalb der Fälle von 
Zongo; auf der schiffbaren Strecke des Nils, die die Grenze des 
Staates bildet. Segelleicfaterschiffe befahren den Albertsee, den Albert- 
Eduardsee, den Kivusee und den Tanganikasee, und etwa hundert 
Boote und Stahlkähne besorgen den Transportdienst auf solchen 
Flußstrecken, die für die Dampfer nicht zugänglich sind. 

Mit der Vervollständigung des Binnenschiffahrtsdienstes ging 
Hand in Hand die Abkürzung der Reisedauer. Die Abfahrten von 
Leopoldville nach Stanleyville und Lusambo wurden mit den An- 
kunftszeiten der Dampfer aus Europa in Boma zusammengelegt. Die 
Zahl der europäischen Reisenden, welche 1906 in diesen beiden Rich- 
tungen befördert wurden, beträgt: mehr als 1000, die der Neger etwa 
10000. Der Oüterve^dir aufwärts ui^ talwärts beziffert sich jährlich 
insgesamt auf 15 bis 20000 Tonnen. Die Bezirkskomratesare haben 
die Aufgabe, in ihren Bezirken den Transportdienst aus dem Innern 
nach den groBen Transitposten zu organisieren. Da sie fiber einen 
oder mehrere kleine Dampfer verfügen sowie über stählerne Ruder- 
boote und über Eingeborenenkähne, so sind sie auch in der Lage, 
diesen Dienst auf den Nebenflüssen des Kongo bis zu den äußersten 
schiffbaren Punkten einzurichten. In den letzten Monaten sind 
stählerne Boote und Kähne in größerer Anzahl nach dem Kongo 
gesandt worden. Der regelmäßige Dienst der Dampfer hängt übrigens 



von der richtigen Organisation der Holzstationen ab, wo jene ihren 
Vorrat an Brennmaterial einnehmen. 

Die Entwickhine^ der Flottille des Oberkonjrn hatte zur not- 
wendigen Folge die Errichtung eines großen Hafens in Leopold- 
ville. Man hat dort Werkstätten, Slips und Werften für die Zu- 
sammensetzung der Dampfschiffe und für ihre Reparatur errichtet. 
Leopoldville, die Endstation der Bahn von Matadi nach Stanley- 
Pool und Kopfstation des ganzen schiffbaren Flußnetzes des 
Oberkongo, entwickelt sich und vervollkommnet sich mit seiner 
fortwährendea Hafenbewegung, der Tätigkeit seiner Werften und 
Werkstätten, die ein Personal von melir als 500 Schwarzen Ise- 
schäftigen und von einigen zwanzig weiBen Handwerkern geleitet 
werden, von Tag m Tag mehr. . < 

Eine Hauptsorge des Kongostaats ist gegenwärtig die Er- 
schließung des reichen Minengebiets von Katanga. Man hat fest- 
gestellt; daß von Kongolo bis zum Küsafesee der Lualaba auf einor 
Länge von 400 km für große Dampfer schiffbar ist. Vom Kisalesee 
bis zu den Schnellen von Kalenwe wird eine Fahrrinne für Dampfer 
mit einigen Arbeiten von geringffigiger Bedeutung beigestellt werden 
können. 

Die Eisenbahn, die sich auf dem ganzen Wege teilstrecken- 
weise den schiffbaren Strecken des Lualaba-Kongo anschließt, bildet 
eine ungeheure Eindringungsstraße von 3400 km Länge, indem 
sie Matadi mit Katanga verbindet, einer Gegend, die heute auf 
dem Strome nur schwer zugänglich ist. Die Straße ist berufen, 
reiche und volkreiche Gegenden zu durchschneiden, namentlich jene 
von Maniema, wo ein Obeffhiß an Boden- und Forsterzeugnissen 
herrscht An die große Straße wird sich eine Seitenbahn an- 
schließen, welche, von Kongola ausgehend, nach dem Tanganika- 
see führen wird. 

Andererseits besddoß der Staat schon 1902 die Vorstudien für 
eine Eisenbahn, weldie die Sfldgrenze von Katanga mit einem am 
Lualaba südlich von seinem Zusammenfluß mit der Lufira gelegenen 
Punkte verbinden soll. Zu diesem Zweck wurde die Katanga-Eisen- 
bahngesellschaft gebildet, die sofort ans Werk ging; die Studien 
sind augenblicklich beinahe beendet. Jetzt geht die Regierung noch 
weiter und plant eine direkte Verbindung zwischen Katanga und 
dem unteren Kongo ohne Umladung. Die Eisenbahngesellschaft 
Unterkongo-Katanga wurde am 1. Oktober 1906 errichtet, um die 
vom Staate begonnenen Vorstudien weiterzuführen und um die ge- 
plante Eisenbahn zu bauen und in Betrieb zu nehmen. 
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Indem die Regierung dieses Programm noch erweiterte, ver- 
traute sie außerdem dieser Gesellschaft die Aufgabe an, eine neue 

Eisenbahnlinie, welche die Minengegend von Katanga mit der portu- 
giesischen Linie von Bengiiela, die augenblicklich im Bau is^ ver- 
binden soll, für Rechnung des Staates zu erwerben, zu bauen und 
in Betrieb zu nehmen sowie Im Einverständnis mit der Katanga- 
Eisenbahngesellschaft den Bau und den Betrieb der Bahnlinie sicher 
zu stellen, der der Hauptzweck der letztgenannten Gesellschaft ist. 

Übrigens gehören die Katangaminen zu dem natürlichen Hinter- 
land der künftigen deutsch-ostafrikanischen Bahnen, von denen später 
zu handeln sein wfad. Denn die natfirliche Tendenz des Verkehrs 
von dem Kafangagebiet aus neigt dem ostafirikanisdien Seengebiet 
zu, das auf keinem kfirzeren Wege dem Verkehr erschlossen weiden 
kann, als durch Eisenbahnen von der deutschen Kfiste aus. 
DMMmn«. Ebenso wie am Kongo waren es auch am Nü m erster Linie 
die Stromschnellen, dte den Eisenbahnüigenieuren den Weg wiesen. 
Es war eine wirtschaftliche und politische Notwendigkeit, alle Teile 
des NiUandes mit der Küste zu verbinden, und insbesondere mußten 
eben an den Unterbrechungen der Scliiffbarkeit durch Stromschnellen 
die Schienenwege eingreifen, um den Transport der Produkte aus 
dem Innern nach Alexandria zu ermöglichen. Schon im Jahre 1852 
war mit dem Bahnbau von Alexandria aus südlich begonnen 
worden. Heute ist dieser Schienenstrang bis Assuan fortgesetzt. 
Er findet dann eine kurze Unterbrechung in Wadi Haifa und hier- 
auf seine weitere südliche Fortsetzung bis Kartum. Zwischen Assuan 
und Wadi Haifa wird der Verkehr auf dem Strom durch Regierungs- 
dampfer und ebie Tochtergesellschaft der deutecfaen Hamburg— 
Amerika-Linie fortgeführt Von Kartum stromaufwirte dienen drei 
Linien dem r^hnlßigen Verkehr: 6 Dampfer einer britischen Sudan- 
Oesellschaft^ femer die Regieruqgslinie, die (abgesehen von sechs 
Kanonenbooten) 30 kleinere Dampfer und 300 Segler besitz^ so- 
wie eine österrdcfaiscfae Gesellschaft mit fünf Schraubendampfeia 
und 32 Segelbooten. 

Neben der Vervollständigung des dem Nil parallel gehenden 
Schienenstranges durch die MittelgUeder der Kap— Kairobahn hat sich 
nun auch das Streben nach einer Querverbindung von der Ostküste 
zum Nil geltend gemacht. Insbesondere stellte sich, als Lord Kitchener 
die Stadt Kartum wieder zum Mittelpunkt des Sudan machen wollte, 
heraus, daß der Weg von Alexandria nach Kartun, da er sich 
zum erheblichen Teile nicht auf der Wasserstraße vollziehen kann 
und mehrfache Umladung erfordert, sich zu kostspielig stellt Man 
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entschloß sich daher, den Nil mit dem Roten Meer durch eine 
Eisenbahn zu verbinden, und zwar durch eine 532 km lange Strecke 
Atbara — Port Sudan. Die Linie ist in der verhältnismäßig kurzen 
Zeit von 15 Monaten gebaut worden und konnte Anfang 1906 
dem Betrieb übergeben werden. Ihre wirtschaftliche Wirkung mag 
daraus erkannt werden, daß in Kartum der Preis für die Tonne 
Kohle jetzt genau halb so groß ist» wie 2U der Zeit, da Kartum 
auf den langen Weg nach Alexandfia angewiesen war. Die briilMfae 
Sudanbahn wird als sehr aussidtlsreiGh betrachtet Auch der deutsche 
Handel machte sich alsbald die neue Verbuidung mit Oberägypten 
dienstliar, indem die deutschen Scfaiffahrtsgesellschaiten, die am Ver- 
kehr durch das Rote Meer beteiligt shid, am Endpunkt der Bahn 
eigene Geschäftshäuser und Schuppen bauten. Der Leidtragende 
ist Italien, dessen afrikanisches Schmerzenskind durch die englische 
Bahn weiter entwertet wird. Wäre man auf italienischer Seite recht- 
zeitig vorgegangen, so hätte man einen großen Teil des ober- 
ägTp'ptischen Handels über italienische Bahnen lenken können. Jetzt 
aber machen die Italiener die gleiche t^rfahrung, die wir in Deutsch- 
Ostafrika gemacht haben, als die Engländer nahe unserer Nord- 
grenze ihre Ugandabahn ins Innere führten und einen großen Teil 
des Handels unserer eigenen Kolonie an sich zogen. — 

Bevor wir uns den anderen afrikanischen Strömen zuwenden, 
müssen wir bei jenem großen Scengebiet verweilen, das mit dem 
NUland und dem Kongobecken benachbart und mit der Veikehrs- 
sphäre beider Ströme verwachsen ist. 



Das Gebiet der ostafrikanlschen Seen. 

Gehen die Plane der Stromsdinellenumgehung und der Verbindung 
einzelner FluBsysteme zum Teil schon weit zurück, so ist der gtoBe 

Verkehrswert des zentralafrikanischen Seengebiets erst verhältnis- 
mäßig spät erkannt worden. Sobald man aber bessere Einsicht 
in die Bedeutung dieser Verkehrszentren gewann, wurde von drei 
Seiten her, von Osten, Westen und Süden, mit Erschließungs- 
plänen vorgegangen. Britisch-koloniale Tatkraft schaffte in erstaun- 
lich schneller Zeit die Verbindung zwischen dem Victoriasee und 
der Ostküste durch die Ugandabahn und machte sich im portu- 
giesischen Gebiet an die Ablenkung des Nyassaverkehrs von Süden 
her, während man auf konj^olcsischcr Seite den Verkehr des Tan- 
ganikasees westwärts nach dem Kongo abzulenken bestrebt ist. 
Nur die deutschen Pläne, aUe drei Seen auf deutschem Gebiet mit 
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der afrikanischen Ostküste zu verbinden, rückten weitaus am lang- 
samsten vorwärts, obgleich gerade Deutsch-Ostafrika, als an alle 
drei Seen grenzend, am meisten zur Erschließung ihres Verkehrs- 
gebiets berufen erscheint. 

Im Gegensatz zu jenen großen I eilen der afrikanischen Ströme, 
deren Schiffbarkeit von der Jahreszeit abhängig ist, bilden die 
drei größten Binnenseen Afrikas ein allzeit benutzbares Wasser- 
straßensystem, dessen Bedeuimig hinlänglich dadurch iUustriert 
wird, daß der Tanganikasee eine Länge von 600, der Njrassasee 
eine solche von 500 km hat und die Fläche des Victoriasees 
ungefähr derjenigen des Königreichs Bayern entspricht. Wenn .nun 
auch diese Seen untereinander in keiner schiffbaren Veibmdung 
stehen, so beträgt die Entfernung zwischen dem Tauganikasee und 
jedem der beiden anderen doch nur je ^00 km, sodaß sie gemeinsam 
ein innerafrikanisches Veikehrsgebiet von gewaltiger Ausdehnung 
l>eherrschen. 

Otr Victoria- An den großen Verkehr ist von ihnen zuerst der Victoriasee 
angeschlossen worden, und zwar durch die Ugandabahn, die ihm 
in kurzer Zeit die größte Verkehrsbedeutung unter den ostafrikani- 
schen Binnenseen verliehen hat. Ebenso wie die Briten zuerst 
die Eisenbahnverbindung zwischen diesem See und der Küste ge- 
schaffen haben, so haben sie in weitestem Umfange auch den Schiffs- 
verkehr auf dem See selbst entwickelt, wogegen Deutschland sich 
seinen natOilichen Anteil vollkommen hat entgehen lassen. Unsere 
ganze „Flotte" auf dem Vidoriasee beschränkt sich auf eine ehi- 
zige Aluminium-Damp^inasse „Ukerewe". So vollzieht sidi in 
dem deutschen Haupthafen Bukoba der Verkehr fast ausschließlich 
(11421 von 11577 Tonnen) unter britischer Flagge, und selbst 
in dem deutschen Muanza haben die Engländer das Geld für 
einen Pinassebau hergegeben, um auf deutsdiem Gebiet zu einer 
ordentlichen Landung Gelegenheit zu erhalten. I^e Ugandabahn- 
verwaltung selbst unterhält zurzeit zwei 600 Tonnen große Doppel- 
schraubcndampfcr auf dem See, die regelmäßig außer den englischen 
Hauptpliitzen auch die deutschen Häfen Schirati, Muanza und Bukoba 
anlaufen und demnächst durch einen dritten größeren Dampfer 
ergänzt werden sollen. 

Über den l'mfang der Schiffahrt auf dem Viktoriasee berichtete 
Paul Fuchs als Eisenbahnexpert des Kolonialwirtschaftlichen 
Komitees nach seiner Studienreise von 1906/07: 

„Die englischen Dampfer „Sybil" und „Winihned" laufen 
die deutschen Plätze des Sees zweimal im Monat an, und zwar 
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einmal auf der westlichen, das andere Mal auf der östlichen Rund- 
fahrt. In den Monaten August bis Dezember 1906 mußte Muanza 
mehrere Male außer der Tour angelaufen werden, da die fahr- 
planmäßigen Fahrten zur Fortschaffung der Ladung nicht ausreichten. 
Der dritte Dampfer ist kürzHch in Kasumu vom Stapel gelaufen und 
sollte im März 1907 seine Fahrten beginnen. Der neue Dampfer, 
der den Namen „Clement Hill" führt, ist zehn Tons größer als 
die »Sybä" und „Winifred"; nach seiner Einstellung in den regel- 
mäBigen Fahrdienst werden die deutschen Plätze wahrscheUilich drei- 
mal im Monat angelaufen werden. Dodi die Engländer ruhen nicht: 
Es ist bereits ein vierter Dampfer, der als Fracfatdampfer gebaut 
werden soll, in Auftrag gegeben worden! Welches Vertrauen müssen 
doch die Briten in die weitere Entwickelung der deutschen Victoria- 
seegebiete setzen, die der Ugandabahn heute schon die Hälfte ihrer 
Frachten bringen; wir Deutschen sehen dabei untätig zu, und an- 
statt schon vor Jahren auf den Rat Oskar Baumanns so schnell 
wie möglich eine Bahn zum Spekcgolf zu bauen, streiten wir uns 
in unfruchtbarem Gezänk darum, welcher Bahn der Vorzug zu geben 
sei, Nordbahn, Zentralbahn oder Südbahn! — Die deutsche Alu- 
miniumpinasse „Ukerewe" liegt meist in Muanza in Reparatur, das 
Fahrzeug ist so hinfällig, daß man sich ihm kaum anvertrauen 
kann.'' • 

Um endlich auch deutscherseits einige Dampfer auf den Victoria- 
see zu bringen, ist kücdich die „Deutsche Nyanza<<}esellschaff' 
zu dem Zweck begründet worden, eine Art Küstenschiffahrt auf 
dem Victoriasee zu organisieren. Es sollen zunächst fünf Dampfer 
von je 10 Tons Ladefähigkeit gebaut werden, die die Aufgabe haben, 
die zaUreichen Idehien Plätze des Sees, die von den großen Dampfern 
nicht angelaufen werden können, zu besuchen und deren Waren- 
austausch zu vermitteln. Zugleich ist die Einrichtung von Handels- 
faktoreien an solchen Plätzen ins Auge gefaßt. Da die Feuerung 
der Dampfer im Seegebiet mit Holz gesdiieh^ so ist es von be- 
sonderem Wert, daß wir im Nordwesten von Detitsch-Ostafrika 
eine reiche Holzquelle in dem Minsirowald besitzen. 

Was den Verkehr auf dem Tanganikasee betrifft, der in seiner Der 
ganzen Längenausdehnung zur Westgrenze Deutsch-Ostafrikas gehört, 
so teilte der Jahresbericht über die Entuickelung der deutschen 
Schutzgebiete für 1905/06 folgendes mit: „Der Qouvernementsdampfer 
,Hedwig von Wißmann' nahm nach Beendigung der Reparatur im Fe- 
bruar 1905 die Fahrten wieder auf. Er machte monatlich eine Rund- 
fahrt um den See und nach deren Beendigung eme Fahrt nadi 
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dern Norden des Sees. Einige Male wurde der Dampfer von der 
African Lakes Corporation in Abercorn zum Preise von 750 Rp. 
gechartert. Von fremden Dampfern sind wie früher der der African 
Lakes Corporation gehörige kleine Dampfer „Qood news" und der 
der Katanga-üesellschaft gehörige Dampfer zu erwähnen. Beide 
verkehren jedoch in der Hauptsache am .Westufer des Sees und 
berühren Udjidji nur seifen. Den Lokalveikehr vermitteln größere 
und kleinere Dhaos und eine große Anzaiil von seetfichtigen Ein* 
biumen, die auch als Segelboote benutzt werden. Die Zahl der 
Einbaume hat sich staifc vermehrt. Der Hafen von Bismarckburg 
wurde insgesamt von Dampfern 21 mal im Berichtsjahr angelaufen 
(gegen 24 mal im Vorjahr), davon von dem deutschen Dampfer 
»Hedwig von Wißmann* 14 mal (Vorjahr 17 mal), von dem engli- 
schen Dampfer der Katanga-Qesellschaft 5 mal (Vorjahr 8 mal). 
Die Stationsdhau lief 13 mal ein und aus und außerdem weitere 
22 Dhaus mit deutscher Flapg-e zwischen Udjidji und Bismarck- 
burg:, eine en^^lische Dhau zwischen Kituta und ßismarckburg. Durch 
die Reparaturen der Dampfer wurde der Schiffsverkehr ungünstig 
beeinflußt. Die Missionare reisen auf diesem See meist mit ihren 
eigenen Dhaus." 

Deutscher Haupthafen am 1 anganikasee ist der Hafen Udjidji, 
ein leider sehr fladier und ungeschützter Hafen; die Dampfer 
müssen daher ziemlich weit vom Lande vor Anker gehen. Indessen 
liegt 1^ Stunden nördlich von Udjidji die Meüie, völlig geschützte 
Kigumabudi^ in der sich' auch die „Hedwig von Wißma^n" auf^ 
hal^ wenn sie nicht auf der Fahrt begrüfen ist In Kiguma hat sk^ 
Herr Schloifer, der Direktor der zentralaffücanhtchen Seengesellschaf^ 
angebaut» und von hier aus verfrachtet er sein Sal^ das er aus* 
seiner etwa acht Tage von Udjidji Uegelnden Saline „Oottorp" ge* 
winnt, über den Tanganika. 

Über Udjidji berichtete Fuchs nach seiner Südbahnerkundung 
von 1Q05; „Udjidji ist schon vor Jahrzehnten eine wichtige Nieder- 
lassung der Araber gewesen; von hier aus wurden Handels- 
beziehungen zu den Ländern des Kongo gepflegt, als deren Er- 
gebnis Elfenbein und Sklaven in Mengen über den Tanganika kamen 
und über Tabora nach Bagamojo und Sansibar auf den Markt 
gebracht wurden. Seit Errichtung des Kongostaates haben sich diese 
Verhältnisse indessen geludert; nicht nur, daß die Belgier bald den 
Arabern ihr Sklavenjhandweik legten und damit den bis dahhi 
blühenden Sklavenhandel unterbanden, sondern auch gegenüber dem 
aus deutschem Gebiete kommenden Handel scfatossen sie sich bn 
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Laufe der Jahre derartig ab, daß von Handelsbeziehungen im großen 
Maßstabe zwischen dem Ost- und Westufer des Tanganika heute 
nicht mehr die Rede sein kann. Udjidji verlor somit von Jahr 
TU Jahr an Bedeutung, und der einzige Handelszweig, der den 
indischen und arabischen Kaufleuten geblieben ist, ist ein kräftiger 
Schmuggel nach dem Kongostaat. Da die Kongolesen ihre Ost- 
grenze oicbt fibermlBtg scharf bewachen, ist es ein Leichtes» Waren 
fiber den See in ihr Oebiet zu schmuggeln. Als O^enwert wird 
Kautschuk auf demselben ungeseizlicfaen Wege aus dem Kongo- 
staat zu uns herüber gebracht^ und zwar luudelt es sich dabei 
um ledit beträchtliche Mengen. So sollen in den Monaten Juni 
bis Oktober (1906) etwa 150000 Ibs. Kautschuk aus dem Kongo- 
staat herübergeschmuggelt worden sein, die äber Tnbora nadi Ba- 
gamojo gegangen sind. Es ist übrigens dem Kongostaat genau be- 
kannt, daß viel Kautschuk über den Tanganika geschmuggelt wird, 
und ich erfahre, daß man jetzt einen Znllkreuzer auf dem See 
stationieren will, um die Küsten besser überwachen zu können. 
Sobald die Kongolesen dies tun und pej^en gefaßte Schmuggler 
mit bekannten harten Strafen vorg;ehcn, hört der Kautschukschmuggel 
bald auf, und dann ist es mit dem Handel üdjidjis so ziemlich 
vorbei." 

Ks vor wenigen Jahren, d. h. vor da Sdiaffung einer Eisen- DtrHyMn> 
bahnvertkhidung zwischen der Kiiste und dem Victoriasee, war der 
Nyassa der verlcehrsreichste unter den ostafrilcanischen Binnenseen. 
Hier hatte die deuteche Flagge auch zeitig einen Anteil durch den 
OouvemementBdampfer „Hermann von Wißmann" mit 50 Tonnen 
Ladefähigkeit und Raum fOr sieben Passagiere. Femer hat die 
obengenannte britische Seengesellschaft auch hier einen Dampfer 
in Betrieb, die „Queen Victoria", die einen zehntägigen Verkehr 
zwischen Fort Johnston und allen Handelsplätzen am Nyassa 
unterhält. Die beiden englischen Gouvernementsdampfer, die außer- 
dem fahren, dienen nieht dem öffentlichen Verkehr. Im besten Ver- 
kehrsjahr erzielte der Dampfer „Hermann von Wißmann" nahe 
an 100000 Rp. Einnahme, doch ist der Verkehr in den letzten Jahren 
sehr zurückgegangen. Immerhin übertrifft er die relativ geringen 
Ausgaben so weit, daß er auch bei reichlich bemessenen Ab- 
schreibungen hübsche Überschüsse erzielt. Der zuizeit flaue Ver- 
kehr auf dem See wird ohne Frage einen grofien Aufecfawung 
nehmen, sobald auch dieser See in direkte Eisenbahnveibindung 
mit der östticfaen Küste getreten sem wird. 
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Eisenbahnen im Seengebiet, 

Ein Veikehr, wie er sich auf den großen ostafrikanischen Binnen- 
seen entwickelt hat» eiiieisdit mit zwingender Notwendigkeit ent- 
sprechende Verkehrsvermittelungen mit der Kfiste. In allen an die 
drei Hauptseen grenzenden Kolonien hat man denn auch seit Jahren 
emi>funden und erkannl; welchen Anreiz dieser Binnenseeverkehr 
ffir die Schaffung von Eisenbahnen bedeutet In der Praxis wäre 
Deutschland weitaus in erster Linie berufen gewesen, den Eisen- 
bahnverkehr zwischen den Binnenseen und der Kfiste zu schaffen, 
da Deutsch-Ostafrika an alle drei Seen grenzt und die kürzeste 
Verbindung zwischen jedem von ihnen und der Küste herzustellen 
vermag Jahrelang hat man aber in kolonialpolitischen Kreisen da- 
heim einen theoretischen Kampf um die Wahl der verschiedenen l inien- 
führungen in Deutsch-Ostafrika geführt; man hat das Thema mit 
deutscher Gründlichkeit behandelt, aber leider im wesentlichen nur 
auf dem Papier. Auch die vom KoloniaUvirtschaftlichen Komitee 
ausgesandten Expeditionen zur Erkundung der vorgeschlagenen 
Eisenbahntracen haben eine positive Förderung der Pläne bisher, so 
anerkennenswert sie an sich waren, leider nicht zu zeitigen vermocht. 

In den Kreisen der Kolonialgesellschaft bildeten sich zwei 
Gruppen unter dem Schlachtruf: hie Zentralbahn, hie Südbahn — 
und verschiedene Untergruppen mit aliwelchendeii Lfadenffihrungen. 
Das war für die koloniale Zeitschriften- und BrosdiOrenliteratur ehi 
ganz fruchtbares Feld, dem Leser der Tageszeitungen sher kam das 
Thema aUmählidi zum Halse heraus, und dabei blieb's. Inzwischen 
gingen die Engländer hin und bauten ohne lange Redensarten mit 
größter ppferwilügkeit und Besddeunigung ihre Ugandabahn, die 
den Verkehr von unserer Küste ablenkt und Britisch-Ostafrika einen 
großen Vorsprung gewährt. Dann kam die Regierung des Kongo- 
staates mit ihren Eisenbahnplänen, die gleichfalls dem deutsch-ost- 
afrikanischen Hinterland, und zwar nach Westen hin, den Verkehr 
zu entziehen drohten. 

Das war eigentlich beides schon lehrreich genug, und unsere 
Kolonialpolitiker zögerten nicht, die Konsequenzen zu ziehen — 
nämlich auf dem Papier. Die Kolonialverwaltung dagegen beharrte 
in ihrer berüchtigten Furcht vor der Bewilligungsunlust des Reichs- 
tags und wagte nicht, sich zu rühren. Gelegentlich versuchte sie, 
die ostafrikanische Zentralbafui dem Reichstag zu empfehlen; aber 
sobald sich hier ein Widerstand geltend machte, versagte ihre 
Energie, und sie begnügte sich mit den kleinsten BiudistQckcfaen. 
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Die Sache ging nun aber weiter; zu der Entziehungskur von 
Norden und Westen her drohtt- t ine gleiche im Süden, da englisches 
Kapital sich rege für den Bau einer Bahn in Portugiesisch-Ost- 
afrika nahe der deutschen Grenze interessierte. Wären hier die tech- 
nischen Bauschwierigkeiten nicht ungleich größer, als in dem an- 
grenzenden detttschen Gebiet, so hätten wir ohne Frage auch hier 
bereits seit Jahren die Konloirrenz und könnten nun zusehen» wie 
uns von allen Seiten der Veilcehr weggenommen wud. 

Das wäre ein lehrreiches Schulbeispiel für deutsche Kolonial- 
politik der versäumten Oelegenheii Man könnte allerorten eine 
Wandkarte von Deutsdi-Ostafrika nebst Nachbaigebieten anschlagen, 
damit auch der Laie sich durch den Augenschein davon zu flt>er» 
zeugen vermag, wie es — nicht gemacht werden darf. 

Unser größter Lehrmeister in der entschlossenen, tatkräftigen, Die Uganda, 
wagemutigen und großzügigen Behandlung kolonialer Verkehrsfragen '**^"* 
war Großbritannien mit dem Bau der Ugandabahn. 

Die Entwickelung von Britisch-Ostafrika in den letzten Jahren 
ist ein typi^^ches Beispiel für englische Kolonisationsmethoden, für 
die Willigkeit des englischen Volkes — oder, vielleicht besser ge- 
sagt, für die Geschicklichkeit englisciicr Staatsmänner, dem Volke 
die Sache schmackhaft zu machen — in der Gegenwart große Opfer 
auf sich zu nehmen» um die Zukunft emer Kolonie auf emer breiten, 
sicheren Basis aufzut»uen. Da wir in Deutsch-Ostafrika die allere 
nächsten Nachbarn sind, so sollten wir das englische Vorgehen 
aufs genaueste studieren, sei es nur, um geiwisse Fehler, die ohne 
Zweifel von englischer Seite gemacht wurden und auch nodi femer 
gemacht werden, zu vermeiden. 

Die bisherige Geschichte Britisch-Ostafrikas ist kurz. 1888 unter 
der Britischen Ostafrikanischen Gesellschaft als ein Protektorat be- 
gröndet, ging die Verwaltung der Kolonie 1895 in die Hände des 
Auswärtigen Amtes über, um zehn Jahre später von dem Kolonial- 
amt übernommen zu werden. Noch vor wenigen Jahren ein fast 
gänzlich unbekanntes Land, unter der Ägide des Auswärtigen Amtes 
vernachlässigt, größtenteils als ein unwirtliches Steppenland ange- 
sehen, gänzlich ungeeignet zu einer weißen Ansiedelung, veränderte 
die Fertigstellung der Ugandabahn, die von Mombassa, dem besten 
Hafen an der Ostküste Afrikas, nach Port Florencc am Victoria 
Nyanza in einer Länge von 584 eng^ischra JMeilen die Kolonie 
hl ihrer ganzen Breite durchkreuz^ das Bild mit einem SchUge. 
Es stellte sich heraus, daft das Land, besonders In der Nähe der 
Eisenbahn^ m emhienter Weise zur weiBen Besiedelung geeignet 
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ist und sich vorzüglich zum Ackerbau sowie zur Viehzucht in großem 
Maliistabe eignet. Eine weiße Einwanderung wurde sofort in die 
Wege geleitet, so daß sich augenblicklich bereits zwischen 5—600 
weiBe Ansiedler, einigennafieii kapitalkräftig, aus Südafrika, den 
anderen britischen Kolonien (iq. B. Neuseeland) und auch den briti- 
schen Inseln un Lande befinden. 

Daß wir sehierzeit bei völligem Mangel des Scfaitzungsver* 
mögens fOr afrikanische Zuknnftswerte an der leitenden amtlichen 
Stelle das ganze Wituland für das Meme felsige Nordseeeiland hhi- 
gegeben haben, bildet zwar schon an sich ein nichts weniger als 
erfreuliches iCapitel unserer jungen Kolonialgeschichte. Aber nodi 
viel unerfreulicher wird diesqs Kapitel dadurch, daß die neuen Herren 
des Witulandes uns eine g^anz kolossale moralische Ohrfeige ge- 
geben haben, indem sie den Beweis lieferten, ein wie viel größeres 
Anrecht sie auf die trschheßung dieses Gebietes hatten, als wir 
selbst. Kaum in den Besitz des Landes gelangt, stellten sie sich 
hin und zeigten dem Vorbesitzer: „Sieh einmal, jetzt kannst du 
erkennen lernen, wie Kolonialpolitik getrieben wird; jetzt werden 
wir dir zeigen, wie mit einem afrikanischen f^und gewuchert wird, 
das du noch lange hättest brach liegen lassen." Und so bauten 
sie denn allen Schwierigkeiten zum Trotz hart am Rande unserer 
eigenen Kolonie ihre Ugandaeisenbahn und bereiteten uns dadurch 
ehie wirksame Vericehrsentziehungskur. 

Diejenigen Wirtschaftsgebiete im Hinterlande von Deutscfa-Ost- 
afrika, die durch ihren fiber den Victoriasee abgeleiteten Export 
wesentlich zur Ernährung der britischen Ugandabalm beitragen, sind 
unlängst wieder zu bahnpolitischen Studienzwecken von einem Ver- 
treter des Kolonialwirtschaftlichen Komitees bereist worden. Paul 
Fuchs, der schon früher mit anerkanntem Geschick die wirtschaft- 
liche Erkundung einer ostafrikanischen Südbahn betrieben hat, hat 
in den Jahren 190Ö/07 wirtschaftliche fiisenbahnerkundungen im 
mittleren und nördlichen Deutsch-Ostafrika vorgenommen, deren Er- 
gebnis kürzlich vom Kolonial wirtschaftlichen Komitee veröffentlicht 
wurde. 

Das Ergebnis der Erkundungen, das mit den amtlichen Be- 
richten Ober die ostaf rilcanische Handelsentwickelung Qbereüistimml^ 
ist für Deutschland in hohem Orade besdiämend. Man nehme nur 
einmal die Karte znr Hand und fiberzeuge sich, dafi beispielsweise 
eine so wichtige Handelszentrale wie Tabora von der deutschen 
Küste nicht viel weiter entfernt is^ als von dem Endpunkte der 
Ugandabaim am Victoriasee — und vernehme dann, daß der groBe 
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Handel Taboras durch den Bau der Ugandabahn fast vollständig 
nach dem Victoriasee hin abgelenkt worden ist, also den britischen 
und nicht den deutschen Handel befruchtet. Fuchs schreibt dar- 
über: 

„Infolge seiner günstigen Lage zu den beiden nordhchen zentral- 
afrikanischen Seen und infolge des Vorliandenseins eines großen, 
trägerliefemden Volksstammes ist Tabora viele Jalire liindurcfa das 
Handelszentrum des ostafrikanischen Innern, ja von Zentralafrika 
gewesen. Als die Araber vor Jahren hierher kamen, hatten sie 
bald heraus, wie sehr der Mniamwesi sich für ihre Handelsinteiessen 
eignen würde, und es war ein kluger Zug, Tabora zum Ausgangs- 
punkt ihrer Unternehmungen zii machen. Seit Eröffnung der Uganda* 
bahn hat sich der Handel Taboras völlig nach dem Victoriasee 
verschoben. Während sich früher der Hauptverkehr zwischen der 
ostafrikanischen Küste und den Gebieten des Tanganikasees und 
VictoriascL'S auf der großen Karawanenstraße Bagarnojo - Tabora ab- 
spielte, ist er heute zum größten Teil auf die Strecke Tabora^ — 
Muanza — Mombassa übergegangen. Der Verkehr auf der Bagamojo- 
straße hat mehr und mehr aufgehört, und außer einigen Gouverne- 
mentskarawanen benutzen heute allgemein nur noch Viehkarawanen 
diese Straße; außerdem geht noch ein großer Teil von Elfenbein 
und Kautschuk auf derselben zur Kfiste, da für diese Produkte 
der Landweg billiger ist^ als der Weg über Muanza nach JAombassa. 
Während also der direkte Handelsverkehr von Tabora mit der Kfiste 
hnmer mehr zuifidcgeht, hat sich auf der StraSe Tabora— Muanza 
und Tabora— Udjidji ein um so regerer Verkehr entwidkelt" 

Wie rapide sich diese Entwickelung vollzieht, dafür als Beleg 
nur wenige Zahlen: Von Tabora wurden nach der Küste im Jaiire 
1903/04 noch 1649 Karawanen abgefertigt, im Jahre 1905/06 nur 
noch 925; dagegen gingen von Tabora nach Muanza 1903/04 nur 
123 Karawanen, 1905/06 aber bereits 652. Der Personenverkehr 
nach Tabora und den Ländern des Tanganikasees vollzieht sich 
natürUch auch über die Ugandabahn, und kein Mensch benutzt 
mehr die Karawanenstrecke. Fuchs berechnet, daß eine Kiste Pe- 
troleum von Bagamojo über Mombassa und Muanza nach Tabora, 
d. h. also von der deutschen Küste unter Benutzung der britischen 
Ugandabahn und des Victoriasees 10 Rp. Fracht erfordert; dem- 
gegenfiber kostet ein Trager von Bagamojo nach Tabora zurzeit 
19 Rp. bei einer Marschzeit von zwei bis drei Monaten, während 
die Beförderung Ober Mombassa— Muanza nur drei bis vier Wochen 
dauert. 
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Großen Wert hat die Ugandabahn für die Entwickelung des 
Beziiks Buköba im Nordwesten unserer Kolonie gehabt. Der Ausfuhr- 
verkehr des Hafens Bukoba hat seinen Wert von 22000 im Jahre 
1903 auf 75SO0O Mark im Jahre 1906 gesteigert. Die weiteren 
Handelsaussichten dieses Bezirks werden nicht zum wenigsten be- 
stimmt durch den an Bauhöhem reichen Minsirowald von etwa 
20000 Hektar, der mit seinen nicht ungünstigen Abfuhrverhältnissen 
die einzige Holzquelle des deutschen Schutz^^ebietes bildet und dessen 
Bedarf auf lange Zeit mit Holz aller Sortimente versehen kann, 
wodurch er in der wirtschaftlichen Entwicklung der westlichen 
Victoriasccländer eine bedeutende Rolle zu spielen berufen ist. Der 
Transport kann sich zum Teil auf dem schiffbaren Kagera vollziehen. 

In dem benachbarten Muanzadistrikt hat mangeis einer deutschen 
Bahn die Ugandabahn sich gelegentlich des letzten Aufstandes als 
segensreich erwiesen. Wenn im Aufstandjahr 1905 nicht das De- 
tachement Marineinfanterie hingesandt worden wäre, hätten sich — 
darüber herrscht dort nur eine Stimme — die Wassukunia sicherlich 
eriioben, und dann wäre auch in Unjamwesi zweifellos der Auf- 
stand ausgebrochen. Viel Out und Blut ist uns Deutsdien durch 
die Entsendung der Marinesoldaten erspart geblieben, und das ver- 
danken wir lediglich der Ugandabahn, die es ermöglidite, die 
Truppen in wenigen Tagen von Daressalam dorthin zu werfen. „Wenn 
wir doch," schreibt Fuchs, „hieraus lernen wollten, wenn wir 
doch begreifen wollten, da6 wir durch eine Eisenbahn ehi Land 
besser beherrschen, als durch ein Netz von Stationen, daß die 
Kosten einer Bahn geringfügig sein können im Verhältnis zu den 
Aufwendungen an Gut und Blut, die uns die Niederwerfung eines 
Aufstandes auferlegt." 

Der von den deutschen Häfen am Victoriasee ausgehende Kara- 
wanen.verkehr landeinwärts ist iibrigens zum Teil auch begünstigt 
durch Frachten für das tiefe Hinterland des Kongostaates. Die 
Zahl der jährlich von Muanza nach Tabora und Udjidji beförderten 
Karawanen hat sich nach Eröffnung der Ugandabahn im Hand- 
umdrehen verzehnfacht. Der weitaus größte Teil dieser Lasten sind 
Transitgüter, die von Mombassa mit der Ugandabahn herange- 
kommen sind; die nach Udjidji beförderten Lasten sind fast aus- 
schließlich Kongolasten, für deren Transport in Muanza eine eigene 
Firma — Entreprises Commerdales du Vidoria-Nyansa — besteht; 
aber auch von den nach Tabora gehenden Gütern geht ein be- 
trächtlicher Teil nach .Udjidji weiter, von wo die Waren dann (wie 
oben erörtert) in den Kongostaat eingeschmuggdt werden. 
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Was den Anteil der dni deutschen Häfen Muanza, BukotM 
und Sdiirati insgesamt an der Ausfulir Über die Ugandabahn an- 
betrifft» so teilt Fudis folgende Daten mit: Die Ausfulir der drei 
Hafen Ober die Ugandabahn bettef sich 1006/07 auf 4069 Tonnen 

gq^fiber 2160 Tonnen im Vorjahre» das ist eine Steigerung von 
88 V. H. Hervorzuheben ist die Steigerung der Ausfuhr von Erd- 
nüssen aus Muanza, die 155 v. H. betrug. Das enorme Wachsen 
der Ausfuhr von Schirati von 5f) auf 676 Tonnen fallt hauptsächlich 
auf Erdnüsse, Sesamsaat und Sansevierenhanf. 

Die über alles Erwarten g^ünstige Entwickelung der Uganda- 
bahn und besonders ihre überraschende Wirkung auf die von ihr 
erschlossenen deutschen Gebiete hat manchem, der bisher die Not- 
wendigkeit des Eisenbahnbaues in unseren Kolonien nicht einsehen 
wollte, vor Augen geführt, daß der Eisenbahnbau im tropischen 
Afrüca heute Icebi Sprung ins DunUe mehr ist^ sondern daß Pro> 
jekte, die auf Qrund genauer Kenntnis der wirischafHichen Werte 
. des betreffenden Landes in Angriff genommen werden, von vom- 
herefai den Kern einer gesunden Entwidcehmg in sich tragen. 

Ober dte Rentabilitats&aife ist zu bemerken, dafi die Etnnajunen 
der Ugandabahn von 938000 Rp. im Jahre 1900 auf 3370000 1^. 
im Jahre 1906 gestiegen sind. Während im Jahre 1894 zum ersten 
Male die Betriebskosten aus den Einnahmen nahezu gedeckt werden 
konnten, ist im Jalue 1905 bereits ein Überschuß von 850185 Rp. 
erzielt worden, was eine Verzinsung von 0,7 v. H. bedeutet. Dabei 
sind die Zolleinnahmen von Britisch-Ostafrika und Uganda, die im 
ersten Jahre des Vollbetriebs der Bahn, 1901, nur 37495 £ be- 
trugen, auf 86186 £ im Jahre 1905 gestiegen. 

Die Strecke Mombassa— Port Florence wird von einem durch- 
gehenden Zuge in 48 Stunden zurückgelegt und die Rückfahrt in 
43 Stunden ausgeführt. Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Züge 
beträgt etwa 25 km pro Stunde, die HodistgeschwindiglLeit darf 
25 Meflen (40 Imi) nidht übersteigen. 

Welch ehien gewaltigen Umschwung dte Ugandabahn in den 
Handelsverhältnissen unserer deutschen VIdoriaseelander herbei- 
geführt hat^ wie sie sicft nicht nur des Handels von Bulcoba, Muanza 
und des KiUmandscharogebietes lianachtigt ha^ sondern ihren Ein- 
fluß weit ins deutsche Gebiet, bis vor die Tore von Tabora und 
.Udjidji ausgedelmt hat, wurde schon dargelegt. iMombassa, vor 
rund zehn Jahren noch ein unbedeutendes Fischerdorf, hat die Vor- 
machtstellung Sansibars im ostafrikanischen Handel mehr und mehr 
an sich gerissen und ist heute zweifellos der bedeutendste Handels- 

Dlx, Abilumisdie VerkclinpoUtfk. 2 



. ^ i.Lo l v Google 



— 18 — 



pla<z an der ostafrikanischeii Kfiste. Die Tafsache alleio» daB von 
dem kflstenwSite gehenden Warenverkehr der Ugandabahn nahezu 
die Hälfte aus den deutschen Häfen des Victoriasees stammt mfiBie 
genügen, uns zum schleunigen Bau einer deutschen Bahn zum Speke- 
golf zu veranlassen; dabei würde eine solche Bahnhnie zum aller- 
größten Teil durch wirtschaftlich wertvolle Gebiete geführt werden, 
während die Ugandabahn eine tote Strecke von beinahe 500 km 
zu durchlaufen hat. 
Deutsche Hat sich in der geschilderten Weise vom Zeitpunkt ihrer Er- 
victoriuee Öffnung an die Konkurrenz der britischen Ugandabahn im Hinter- 
TwncMritw '^"^^^ ^'ö" Deutsch-Ostafrika als Verkehrsablenkungsmittel in emi- 
nentem Grade fühlbar gemacht, so wurde deutscherseits naturgemäß 
darauf Bedacht genommen, auf welchem Wege dieser Konkurrenz 
am besten begegnet und der Handel wieder zur deutschen Küste 
gelenkt werden könne. AU diese Erwägungen sind aber noch immer 
nicht fiber das Stadium der Theorie Mnausgedrungen. Wir haben 
vofläufig im Norden und im Zentrum der Kolonie nur zwei ganz 
oit uumbaft. ]>esdieidene Stichbahnen im Bau. Die nördliche, die Usambara- 
Eisenbahn, geht in ihren Anfängen bereits auf das Jahr 1891 zurück 
und ist auch heute noch nicht fiber die Bedeutung einer kurzen 
Stichbahn hinausgekommen. 

Im Jahre 18Q1 erhielt die Eisenbahngesellschaft für Deutsch- 
Ostafrika die Konzession zum Bau einer Eisenbahn von Tanga 
nach Korogwe. Die Gesellschaft war eine Tochtergesellschaft der 
Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft und mit einem Kapital von 
zwei jWillionen Mark gegründet. Die Konzession verpflichtete die 
Gesellschaft, diese Bahn mit der Meterspurw'eite zu bauen. Die 
im Betriebe befindlichen Strecken sollten mindestens von einem 
Zuge wöchentlich in jeder I^chtung befahren . werden. Dagegen 
eriiielt die Oeseilschaft das zum Bau nötige Regierungsland un- 
entgeltlicfa, femer außer anderem die Tarifhoheit (solange, als nicht 
der Reingewhm aus dem Unternehmen zwei Jahre nacbeuiander 
mehr als zehn Prozent betragen haben wfirde). Von der Mutter- 
geseUschaf t bekam die Bahn noch wertvolle Landrechte. Die Vor^ 
arbeiten fielen in die Jahre 1891/92. Im Juni 1893 wurde mit 
dem Bau begonnen. Die ersten 15 km wurden im Oktober 1894 
dem Betriebe übergeben, am 1. April 1896 wurde die Strecke Tanga— 
Muhesa eröffnet. Finanzielle Schwierigkeiten der Gesellschaft 
zwangen die Regierung im Jahre 180Q zur Übernahme der Bahn. 
Der Weiterbau bis Koroqwe dauerte bis zum März 1902. Während- 
dessen wurden die Vorarbeiten für den Weiterbau der Bahn bis 
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Mombo, zu dem die Regieniog enlsdilossen war, giemachi Der 
Bau wurde jedoch aufgehatten, weil zweimal — 1901 und 1902 — 
der Regierung die Mittel versagten, so daß 1902 die Arbeiten vor- 
läufig abgebrochen werden mußten. Nachdem erst für 1903 neue 
Mittel vom Reichstag bewilligt waren, wurde die Neubaustrecke 
im November 1903 in Angriff genommen, und am 19. Februar 1905 
konnte sie durch den Prinzen Adalbert von Preußen feierlich er- 
öffnet werden. Die ganze Strecke von Tanga bis Mombo beträgt 
128 km. Die Baukosten betrajren nach vorläufigem Überschlag im 
ganzen etwa 9ÖÜ0 000 Mark oder pro Kilometer 74 000 Mark. 

Die Erfahrungen, die wir mit der relativ kurzen Usambarabahn 
gemaciit haben, können nur dazu ermutigen, den Eisenbahnbau 
in Deutsch-OstafHIca von größeren Gesichtspunkten anzuschauen und 
mit Entschlossenheit und Eneiigie den Ausbau der als notwendig 
eikannten Linien in die Hand zu nehmen. Der Betrieb der Usambara- 
bahn wurde am 1. April 1905 von der Deutschen Kolonial-Eisenbalm- 
Bau* und Betriebs-OeseUschaft fit>emommen; z«rar haben die Ein- 
nahmen des Betriebsjahres 1905/06 (185823 Mark) die Betriebs- 
ausgaben noch nicht ganz decken können, dodi war das letzte 
Betriebsjahr 1906/07 so günstig, daß aus seinen Einnahmen von 
245790 Mark nicht nur die Betriebskosten gedeckt, sondern auch 
noch ein kleiner Überschuß erzielt werden konnte. 

Die Fortsetzung der Usambarabahn wird zurzeit auf Veran- 
lassung des Kolonialdirektors Dernburg von der Firma Lenz & Co. 
(deren Chef Mitte August d. J. selbst Mombo besuchte) auf eij^ene 
Gefahr durchgeführt, nachdem Anfragen in der Budgetkommis- 
sion der Regierung die Sicherheit gewährt haben, daß die Mehr- 
heit des Reichstages die Fortsetzung billigen werde. Die Fortsetzung 
soll zunächst bis Moschi am Meruberg führen. Eme entsprechende 
Vorlage wird dem Reichstag in diesem Winter gemacht werden. 

'Schon in sebier Denkschrift vom Jahre 1905 schrieb der da- 
malige Gouverneur Graf Goetzen: „Die Verlängerung der Usambara- 
bahn nach Aruscha im E^ezurlc Moschi ist heute eine wirtschafdiche 
Notwendigkeit^ nachdem die mehrfach und sorgfältig angestellten 
Untersuchungen ergeben haben, daß auch der Panganifluß, der oft 
als natürliche Verbindungsstraße von der Küste nach den Ländern 
am Kilimandscharo angesprochen wurde, auf nutzbare Strecken hin 
nur mit ganz unverhältnismäßig großen Kosten vielleicht schiffbar 
gemacht werden könnte. 

Die Fortführung der Bahn bis nach Aruscha am Meruberg 
bietet übrigens keinerlei technische Schwierigkeiten und ist not- 
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wendig zur FÖrdemng der dort bereits bestehenden Ansiedlungen 

aus Südafrika zugewanderter Buren und einiger Deutschen. Die 
Niederlassungen haben über die Natur der am Kilimandscharo und 
namentlich der westlich davon gelegenen Länder insofern ganz neue 
Aufschlüsse gebracht, als diese heute zu den besten Sicdelunfrs- 
gebieten Afrikas gerechnet werden müssen. Die Zahl der Ansiedler 
wächst fortwährend, weil die bisherigen Ankömmlinge berichten 
konnten, daß so günstige Gebiete in ihrem bisherigen Heimatland 
Südafrika überhaupt nicht vorhanden seien." 

Eine notwendige Ergänzung müssen die Eisenbahnbauten durch 
Hafenbauten in Tanga finden. Darüber urteilte Paul Fuchs in 
seiner Denkschrift für das KolonialwirtscbaflUcbe Komitee vom Jahre 
19Q7: „Mit dem Ausbau der Eisenbahnen hätte zugleich der Aus- 
bau der Hafenanlagen von Tanga zu erfolgen. Man wird dabei 
darauf Rücksicht nehmen müssen, daS der Bau der Hafenankgen 
in der Weise eifolgl^ dafi nicht nur Idemere Fahrzeuge» sondern 
auch die groBen Ozeandampfer zu jeder Zeit direkt am Kai loschen 
können. Es ist nun in letzter Zeit audi von der Notwendigkeit ge- 
redet worden, den Hafen von Tanga nach der äußeren Reede zu 
verlegen. Zweifellos reichen die heutigen Hafenanlagen von Tanga 
für einen Hafenbetrieb, wie ihn eine große EisenbahnHnie mit sich 
bringt, nicht aus, die Verlegung des ganzen Hafens wäre aber 
mit so großen Kosten verbunden — ganz abgesehen von der un- 
ausbleiblichen Entwertung von Grund und Boden, daß man es 
sich reiflich überlegen sollte, ob man nicht mit dem Ausbau der 
jetzigen Hafenanlagen das Gleiche auf billigerem Wege erreichen 
könnte. Besprechungen, die ich dieserhalb mit Sachverständigen 
hatte, bestärkten mich darin, dafi dies möglich Ist" — 
OiNndMi* Die zweite Stichbahn im Zentrum der Kolonie ist diejenige 
^^^^ von Daressalam nach Morogoro. Schon 1891 wurde der Oedanke 
einer ostafrikanischen Zentralbahn au^ienommen. Im Jahre 1895 
verembarte die Kotonialabtellung mit der Deutsch-Ostafrikanischen 
Oeseilschaft und der Deutschen Bank, unter Leitung eines zu grün- 
denden Komitees die Vorarbeiten für eine Zentralbahn von der Küste 
nach dem Seoigebiet ausführen zu lassen. Die Vorarbeiten wurden 
alsbald begonnen; 1896 unterbreitete das Komitee ein Projekt mit 
75 cm Spur dem Reichskanzler, Ausgangspunkt der Bahn sollte 
Daressalam sein mit der Aiischlußstrecke nach Bagamojo. Trassiert 
war vorläufig die Strecke bis Morogoro (258 km) und die Anschluß- 
linie nach Bagamojo (33 km). Im Sommer desselben Jahres erbot 
sich ein Bankkonsortium unter Führung der Deutschen Bank, eine 
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Gesellschaft für den Bau der Bahn bis Morogoro mit 12 Mülionen 
Mark zu gründen, sofern die Regierung eine dreiprozeniige Zins- 
garantie fl]>emefaynien und der Oesellschaft ein Ffinflel aUer iiber 
1 Million Mark hinausgehenden ZoUeinkünffe fiberweisen wfirde. 
Die Regierung konnte dieses Angebot w^n der parlamentarischen 
Schwierigkeiten nicht annehmen, und damit geriet die Sache ins 
Stocken.. Doch wurden die Vorarbeiten bis 1897 hinein fortgeführt 
1897 löste sich das Komitee auf. 1899 nahm die Regierung- das 
Projekt jedoch wieder auf, und im Etat für 1900 wurden 100000 Mk. 
zur Ergänzung der Vorarbeiten für die Bahn Darcssalam Morogoro 
eingesetzt. Der Reichstag lehnte die Forderunfj ab, ebenso wurden 
in den folgenden Jahren neuaufgestellte Projekte abgelehnt, bis 
endlich im Juni 1904 derselben ßankgruppe, verstärkt um einige 
Firmen, eine Konzession der Bahn Darcssalam— Morogoro mit Meter- 
spur erteilt wurde. Durch das Oesetz vom 31. Juli 1904 wurde 
ehie Zinsgarantie von drei Prozent ffir das Anlagekapital von 
21000000 Mark erteilt und die Oarantie des um 20 Prozent 
erhöhten Nennbetrages der jeweils gelosten Anteilscheine be- 
willigt. 

Der auf dieser Qmndlage gebiMeten Ostafnkanischen Eisen- 
bahngesellschaft wurden insbesondere Land- und Minenrecfate iiber« 
tragen. Das Rekh ist am Oewinn beteiligt und erhält nach 88 

Jahren die Bahn schuldenfrei und unentgeltlich zu eigen. 

Der Bau der Bahn wird von der Firma Ph. Holzmann 8c Co. 
ausgeführt, die mit mancherlei Bauschwicrigkciten zu kämpfen ge- 
habt hat, zumal in der ersten Zeit bei der Wahl der Linienführung 
Fehler gemacht worden sind. Am 9. Februar 1905 ward der erste 
Spatenstich durch den Prinzen Adalbert von Preußen getan. Deh 
Weiterbau hatte unter den ungewöhnlidi hohen Niederschlägen (auf 
die bei der Anlage der Brücken und Durchlässe nicht genügend 
Rücksicht genommen war) und zeitweise unter Arbeitermangel zu 
leiden. Der vorläufige Endpunkt Morogoro wird sich mit Eröffnung 
der Bahn wohl sehr schnell entwidceln; dies sichert einerseits der 
Reichtum des Ulugurugebirges an abbaufähigeni Olimmer und andrerw 
seits seine Sufierst frudbfl>are Umgebung. Diese ist nämlich nacfai 
Fuchs u. a. bei weitem das beste Oebiet auf der Strecke Daressalam- 
Morogoro. Der sein* tiefgründige, miMe und humose AUuvialboden 
gestattet alle Emgdsorenen- sowohl wie alle Plantagenkulturen, und 
es ist sicher anzunehmen, daß die ganze Gegend bald aufgeteilt 
sein wird. Mit der Viehhaltung sieht es hier wie auf der ganzen 
bisher berührten Strecke allerdings sehr schlecht aus. Denn Morogoro 
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Jst ein böser Surraherd, so daß aa Oespannarixit vorlaufig nidit 
zu denken ist 

Die Stichbahn nach Morogoro nähert sich der Endstation, nach- 
dem der Aufstand den Bau monatelang verzögert hat Die erste, 
21 km lange Teilstrecke wurde im Oktober 1906 dem Verkehr über- 
geben. Im Jahresbericht über das dritte Geschäftsjahr der Ostafrika- 
. nischen Eisenbahngesellschaft war gesagt: Die Schwierigkeiten der 
Bauausführung, sowie ständiger Mangel an Arbeitern haben den 
Fortgang der Arbeiten störend beeinflußt Trotzdem hofft die Bau- 
leitung, die ganze Strecke bis Morogoro Ende 1907 in Betrieb neiimen 
zu können. 

Weiterer Zielpunkt der Morogorobahn über diesen Ort hinaus, 
der sogenannten Zentralbahn, wäre Tabora, der alte Handelsplatz im 
Zentrum der Kolonie. Dieser Ort; durch seine Lage^ wie schon 
oben dargelegt, geradezu prädestiniert zum Handelszentrum für außer- 
ordentlicfa weite Gebiete von Ost- und Zentralafiika, Icann die ihm' 
gebfihrende Stellung erst wieder in vollem Umfange einnehmen, 
wenn die der deutschen Kolonie durch die englische Ugandabahn 
bereitete Entziehungskur durdi eine deutsche Bahn beendet wtnL 

Über die wirtsciiaftliche Bedeutung der Zentralbahn schreibt 
Oral Goetzen in seiner amtlichen Denkschrift vom Jahre 1905: 

„Der Bahnbau nach Tabora würde einerseits die schädlichen 
Einwirkungen der Ugandabahn auf den Handel der deutschen Küste 
und die Arbeiterfrage daselbst aufheben, andererseits aber die Ein- 
und Ausfuhr jener Binnenländer mit Sicherheit vervielfachen; denn 
er würde mitten in sie hineinführen und einen weit bequemeren 
Weg zur Küste schaffen, als ihn die englische Bahn darstellt, die 
nfcht einmal ihre Peripherie berührt, sondern durch den Victoria- 
see, der Umladungen und Zeitverluste verursache, von ihnen ge- 
trennt ist Die Produkte» deren Menge eine grolle Strigeniiig er- 
fahren würde, shid OUrilchte, wie Sesam und Erdnfisse, femer Wachs, 
Mais, Soighum, lebendes Vieh, Felle, Hölzer und Rohbaumwolle. 
Auch würden Elfenbehl und Kautschuk, die jetzt zum großen Teil 
ihren Weg über die Ugandabahn oder den Kongo abwSrts nehmen, 
wieder m vermehrter Menge dem deutschen Gebiet zufließen. Die 
Einfuhr, besonders in Baumwollfabrikaten, wifa'de bedeutend steigen." 
AngtbUche Welche Bedeutung der Schaffung deutscher Eisenbahnlinien von 
fr^ H ^ j jjS , der Küste nach den ostafrilcanischen Seen beizumessen ist, davon 
zeugten jüngst auch Erörterungen über angebliche Pläne des Kongo- 
staats, sich auf dem Wege des Qebietsaustausches einen direktenl 
Zugang zum Victoriasee zu schaffen. Die Existenz solcher Pläne 
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ist von kongostaatlicher Seite allerdings in Abrede gestellt worden. 
Die Erörterung ihrer Möglichkeit war aber gleichwohl lehrreich genug. 

Es wurde behauptet, Könicf Leopold von Belgien plane als 
Souverän des Kongostaats einen afrikanischen Gebietsaustausch mit 
Deutschland. Er wolle die bisher von belgischer Seite umstrittene 
deutsche Herrschaft am Kivoisee vollständig anerkennen, wenn 
Deutschland ihm als Gegenleistung einen schmalen Landstreifen im 
äußersten Nordwesten von Dcutsch-Ostafrika abtreten würde. Dieser 
Streifen sollte mit der heutigen Grenze zwischen Deutsch-Ostafrika 
luid Britisch-Uganda auf der Strecke zwischen dem Kongostaat und 
dem Vidoriasee beginnen und die deutsche Grenze parallel ihrem 
heutigen Verlaufe um ein kurzes Stflck sfidwirts verlegen, so daß 
' der Kongostaat in der Nähe des deutschen Hafens Bukoba am 
Vidoria-Nyanza emen Zugang zu diesem See gewinnen würde. 

Die Leitung des Kongostaats ist eifrig darauf bedacht gewesen, 
sich diesen östifchen Zufuhrweg zu erleichtern und zu veibilUgen. 
Frfiher hatte sie im Anschluß an die äußerste Nordostsirecke ihres 
eigenen Gebietes von England bzw, Äg>'pten ein Territorium ge- 
pachtet, das dem Kongostaat einen direkten Zugang zum Nil bei 
Lado gewährte. Dieser Zugang zum Nil verlor seine Wichtigkeit, 
als die britische ügandabahn einen leichteren und schnelleren Güter- 
transport von Osten her ermöglichte. Jetzt gehen die Waten nach 
dem östlichen Teil des Kongostaates über die Ugandabahn zum 
Victoriasee und von dort überwiegend durch das deutsche Gebiet 
nach dem Tanganika, über den sie in den Kongostaat hinüber- 
geschmuggelt werden. Um diesen deutschen Durchgangsverkehr 
auch noch dem britischen Handel zugute kommen zu lassen, planen 
die En£^nder bereits eine Fortsetzung der Ugandabahn jenseits 
des Victoriasees nach dem Albert Eduardsee, fiber den die Waren 
dann in das Gebiet des Kongostaates kommen würden. Also auch 
hier wieder eine Fortsetzung der unsere Kolonie von allen Seiten 
bedrohenden AbleitungspoUtikl 

Es liegt auf der Hand, daß wir eht reges Interesse daran haben, 
diesen Durchgangshandel dem deutschen Gebiet zu erhalten. Nicht 
nur erhalten, sondern ganz wesentlich vermehren können wir ihn 
mit einem Schlage, sobald wir entweder eine Nordbahn an den 
Victoriasee oder eine Zentralbahn an den Tanganika heranführen. 
Dann würden wir den ganzen Handel nach dem Ostrande des 
Kongostaates von der britischen Ugandabahn ablenken und ihn 
in vollem Umfange Deutsch-Ostafrika zuführen. Dagegen würde 
die Ablenkung des Verkehrs aus dem Hinterlande von Deutsch- 
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Ostafrika noch vollständig;er durchgeführt werden, wenn entweder 
die Engländer uns mit einer Bahn vom Victoriasee aus ostwärts 
zuvorkommen, oder aber der Kongostaat sich wirklich einen direkten 
Zugang zum Victoriasee verschafft. — 

Noch immer ist nach vieljährigem Streit die Frage, ob der Nord- 
oder der Zentralbahn der Vorzug zu geben sei, nicht entschieden. 
Indessen gilt die Enfscheidiuig als unmittelbar bevorstehend. Aus- 
schlaggebend wird der Eindruck sein, den der Kolonialdirektor Denn 
bürg von seiner ostafrikaniscfaen Reise mitbringt Im wesentlichen 
aber wird es sich dabei nur um eine Prioritätsfnilge handeln können; 
denn daß mit der Zeit beide Bahnen zum weiteren Ausbau dränjgen, 
kann denn doch wohl kaum mdir zweifelhaft sein. Mag aber bis 
zur Stunde die Streitfrage: Nord- oder Zentralbahn? noch als un- 
entschieden gelten, so sollte über die unbedingte Notwendigkeit des 
schleunigen Baues einer Südbahn nach dem Nyassasee ein Streit 
schlechterdings nicht mehr möglich sein. 
Die SMiMbn. Die Eisenbahndenkschrift des Kolonialdirektors nimmt zwar 
grundsätzlich keine Stellung zu der Frage der Prioritätsrechte; gleich- 
wohl läßt auch ihr sachlicher Inhalt den aufmerksamen Leser klar 
erkennen, daß der Bau der Südbahn die zurzeit weitaus dringlichste 
Aufgabe unserer afrikanischen Eisenbahnpolitik bildet. 

Sehen wir den Anfang einer deutschen Verbindung zwischen 
der Küste und den Binnenseen — wenn aucli nur in bescheidenstem 
Maßstäbe durchgeführt — im Norden des Landes in der dem Victoria- 
see zu gerichteten Usambarabahn, im Zentrum in der dem Tanganika 
geilenden" Eisenbahn Daressalam— Morogoro^ so fehlt es im 
Süden m der Richtung auf den Nyassasee noch an jedem' Auf angsstfick. 
Aber während uns hn Norden die britische Ugandabahn zuvor- 
gekommen ist und am Tanganikasee der Kongostaat nicht zögern 
will, den Verkehr westlich abzulenken, vermöchten wir im Süden 
möglicherweise den stockenden portugiesischen Plänen immerhin 
noch zuvorzukommen. 

Seien wir jenen unterirdischen Gewalten dankbar, die im portu- 
giesischen Grenzgebiet so erheblich größere Schwierigkeiten auf- 
türmten als im deutschen. Aber vergessen wir nicht, daß, wenn 
wir zu zögern fortfahren, vom englischen Kapital auch diese Schwierig- 
keiten überwunden werden dürften, und daß wir dann immer noch 
zu unserem schönen Schulbeispiel einer allseitig durch die Nach- 
barn während des deutschen Zögerns vollführten Verkehrsentziehung 
kommen können. Heute haben wir zu unserer Kolonialverwaltung 
das Zutrauen» daß sie nicht mehr in der alten Energielosigkeit 
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beharrt, heute haben wir eine auf kolonialem Gebiet bewilligungs- 
lustigere Reichstagsmehrheit, heute haben wir auch keinen theo- 
retischen Streit mehr über die verscliiedenen Linienführungen; denn 
auch diejenigen Organe, in denen früher die Hauptinteressenten 
der ZentralbaJin das Wort fOhrten und andere Pläne nicht aoflGonunen 
lassen mochten, treten jetzt mit aller Entsdüedenheit fOr den un- 
verzi^glichen Bau der Südbahn ein, der in der Tat bei weitem am 
dringlichsten erscheinen muß. 

Der Nyassasee besitzt allerdings eine natOrlidie Verbindung 
mit dem Meere durch den Sdiire-Sambesi, auf der indessen grofie 
Schiffahrtshindernisse bestehen. Der Sambesi ist während des 
Sommers für Schiffe mit 2V2 Fuß Tiefgang schiffbar, und 28 Dampfer 
besorgen den regelmäßigen Dienst nach dem Schire; während der 
Trockenzeit Mai — September vollzieht sich der Dampferverkehr immer 
noch den Sambesi aufwärts über die Schircmündun|r hinaus. Die 
Firma Ludwig Deuß & Co. in Hamburg befördert Passagiere und 
Güter auf dem Sambesi-Schire durch den iieckraddampfcr „Ham- 
burg". Die African International Flotilla and Transport Co. Ltd. 
in London und Chinde läßt die Dampfer „Argonaut**, „Cameron", 
„King** und „Oceana" auf dem Sambesi und Schire verkehren und 
befördert Post, Passagiere und Güter nach Britisch-Zentralafrika. 
Die Afrikan Lakes Corporation Limited mit dem Hauptsitz in Olas- 
gow unterhalt die Flußdampfer „Empreß", „Prinzeß", „Ducheß", 
„Sir Hany Johnston", „Bruce", „Chipande", „Scott" und „Henry 
Henderson", die gleidifalls dem Post-» Passagier- und Ofiterdienst 
nad) Britisdi-ZentraUfrilca dienen. Außerdem auf dem oberen Schire 
die Dampfer „Montei^" und „Uvmgstone", die wöchentlich zwischen 
Matope und Fort Johnston bei günstigem Wasserstande des Schire 
verkehren. Endlich unterhält die British-Central-Africa-Company in 
London auf dem unteren Sambesi und Schire einen Verkehr durch 
die Dampfer „MilUped**, „Centiped", „Herald", „Mosquito" und 
„Polyped". 

In dem sich vom Nyassasee Schire-abwärts erstreckenden Zipfel 
von Britiscli-Zentralafrika befindet sich eine Eisenbahn im Bau, durch 
die zwischen dem Südzipfel des Nyassa und dem schiffbaren Schire 
eine ergänzende Verbindung geschaffen werden soll. 

Noch i,m Jahre 1899 ließ Cecü Rhodes von dem Bau dieser 
Eisenbahnlinie abraten, da sie im Falle des Baues ehier deutschen 
Bahn zwischen dem Nyassa und der ostafrikanischen Kfiste nicht 
rentieren könne. Als aber in Deutschland das Projekt der ost- 
afrikanischen Südbahn zurOckhrat hinter dem dann freiUdi ebenso- 
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wenig vemirklichten Projekt der Zentralbahn nacli dem Tanganika, 
fielen diese Konkurrenzbefürchtungen weg, und es wurde 1901 von 
der englischen Regierung der Schire-Hochlandeisenbahngesellschaft 
die Konzession zum Bau der erwähnten Bahn gegeben, von der 
das erste, südliche Stück sich bereits in Betrieb befindet Im Laufe 
des Jahres soll Blantyre erreicht werden. Dieser zweite Teil der 
zunächst im Bau befindlichen Strecke bietet erhebliche Schwierig- 
keiten wegen der großen Höhenunterschiede und zahlreichen Wasser- 
laufe. Die Fertigstellung der Bahn bis zum Nyassa ISfit sich daher 
noch nicht absehen. Vorläufig ist der Verkehr Schire-abwSrts zum 
Nyassa noch ein sehr umständlicher, vom offenen Meer aus mit 
eehnmaligem Umladen verbundener. Da auch der südliche Aus- 
gangspunkt der Eisenbahn, Port Herald, in Trockenzeiten per 
Dampfer nicht erreichbar ist, so wvd von portugiesischer Seite 
der Bau einer Eisenbahn zur Verbindung des Hafens Quelimane 
mit dieser britischen Bahn gq)Iant, womit der regelmäßige Bahn- 
verkehr zwisclien dem Nyassa und dem Meere südwärts erst seine 
Vollendung finden würde. 

Ein weiteres I^rojekt der Verbindung zwischen der Küste und 
dem Nyassasee durch portugiesisches Gebiet führt von der Pomba- 
bucht nach dem südlichsten Punkte des portufriesischen Besitzes 
am Nyassasee, Porto Arroyo. Doch scheint nach fachmännischem 
Urteil dieses Projekt von seiner Verwirklichung sehr weit entfernt. 

Die größte Bedeutung für den Vcrkelir des Nyassagebiets wäre 
unbedingt, wie Cedl Rbodes es seinerzeit getan hat, der deutsch- 
ostafrikanisdien Südbahn beizumessen. Ober Unienfuhrung und 
wirtschaftlichen Wert dieser Bahn sagte die amtliche Denkschrift: 

Die Südbahn wird Ihren Ausgangspunkt von dem geräu- 
migen und in jeder Hiieidit vorzfigUdien Hafen von Kilwa Kisiwani 
zu nehmen haben und so anzulegen sein, daß sie auf kOizestem; 
Wege den See erreicht Die berette beendeten Vorarbeiten haben 
ergeben, daß auch Wiedhafen alle Erfordernisse eines guten Hafen- 
platzes aufweist daß dort die steilen Randberge, welche den Nyassa- 
see umralmien, leicht zu überwinden sind, und daß dem Handels- 
verkehr ein bequemer Übergang von der Bahn auf das Schiff sicher 
ist. In militär-politischer Hinsicht ist es von Bedeutung, daß die 
geplante Strecke gerade die Bezirke durclizieht, die sich am ener- 
gischsten am letzten Aufstand beteiligt haben. In wirtschaftlicher 
Beziehung ist es wichtig, daß die vorzügliclien Baumwollböden des 
Hinterlandes von Kilwa, das an Körner- und Ölfrüchten reiche Hinter- 
land von Lindl, die ergiebigen Ounimidistrikte von Liwale und 
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Dondeland sowie die für Reisbau sehr geeigneten und als solche 
schon heute über die Grenzen der Kolonie hinaus bekannten Fluß- 
niederungen des Bezirks Mahengc in den Bereicli dieser Bahn ge- 
zogen wflrden. Daß ein veimelirter Handelsverkehr aus dem portu- 
giesischen Gebiet sich iU>er den Rowumafhtfi herüber nach Kilwa 
ziehen würde, darf angenommen werden. Die Bahn erretdit dann 
ün Bezirk Ssongea anf etwa 1200 m über dem Meere kfllde, gesunde 
und außerordentiidi fruchtbare Berglander, die fOr europäische An- 
siedhingen isehr geignet sind. Das dort wohnende, besonders kräftige, 
den Zulus verwandte Wangonivolk verspricht ein den Wanyamwesis 
des Nordens gleichwertiges Arbeitermaterial zu stellen. Eine lauze 
Dampferfahrt über den Nyassasce ermöglicht sodann ein bequemes 
Erreichen des Bezirks Lanp^enburg, dessen Vorzüge als Ansiedlunpfs- 
land heute schon in Südafrika vielfach gerühmt werden, und der, 
wenn er durch die Südbahn in dreitägiger Fahrt von der Küste aus 
erreichbar wird, hunderten von deutschen Familien eine gesunde 
Heimat bieten könnte. Das Vorkommen von Kohle ist dort, und 
zwar nahe am Seeufer, nachgewiesen, und der Kupferreichtum des 
Landes scheint, nach den von den Eingeborenen getragenen Schmuck- 
gegenständen zu urteilen, außerordentlich groß zu sehi. 

Was die Kilwa— Nyassabahn aber von den übrigen projektierten 
Eisenbahnen wesentlich unterscheidet, ist ihre internationale Bedeu- 
tung. Sie wfad nicht nur eine Erschließungsbahn für den zukunfts- 
reichen und bisher arg VäiMchlässigten Süden unserer Kolonie bilden, 
sondern sie wird mit Skhetbeit Deutsch-Ostafrika zum Etngaugss- 
tor für den Handel Und Verkehr von und nach Britisch-Zentralafrika, 
Nord-Rhodesia, die erzreichen Katangagebiete des Kongostaates und 
Teile des portugiesischen Hinterlandes machen. Diese Länder, deren 
maßgebende Persönlichkeiten schon wiederholt auf die Vorteile einer 
Verbindung ihrer Gebiete mit dem Meere durch deutsches Gebiet 
hingewiesen haben, würden zweifellos großen Nutzen aus der Süd- 
bahn ziehen; noch größere Vorteile aber werden dadurch dem deut- 
sehen Handel erwachsen. Der Verkehr, der jetzt die Hafenplätze 
Beira, Chinde und Quilimane benutzt, würde sich zum größten Teil 
über Kilwa wenden müssen. Weil dort die Verbindung kürzer, die 
Fracht billiger und die Zeitersparnis von Europa aus eine sehr be- 
deutende sein würde. Dadurch wachsen die Chancen des deutschen 
Kaufmanns; Ansiedhingslusfige und Prospektoren werden sich in 
vermehrter Zahl einstellen. Auch die Nachbarländer Deutsch-Ost- 
afrikas würden also einen bedeutenden Aufschwung nehmen, der 
deutschen Kolonie kirne dies aber indhfekt ebenso zugute, wie heute 
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der auf der Virkmig der Ugandabahn beruhende Aufschwung der 
deutschen Gebiete am Vldoriasee dem britisdi-octalrikBiiiflchen Pro- 
tektorate zum Vorteil siereicfat 

Bis vor etwa drei Jahren war der Wasserstand des Nyassa 
noch so hoch, daß in der günstigen Jahreszeit die Seedampfer über 
die Barre in den Schirefluß gehen konnten; in den weniger gunstigen 
Monaten konnten immer noch die Flußdampfo* mit ihrem geringen 
Tiefgang über die Barre laufen und die Umladung von Gütern und 
Passagieren bewirl<en. Seit 1902 ist der Wasserstand des Nyassa 
aber so niedrig, daß kein Seedampfer mehr ütier die Barre hinaus- 
laufen konnte, und den Flußdampfern ist es nur während einer 
ganz kurzen Zeit — gewöhnlich kurz nach der Regenzeit — möglich 
gewesen, mit den Seedampfern außerhalb der Barre Verbindung her- 
zustellen. Die Strecke Fort Johnston — Mpimbi ist für Dampfer nur 
etwa drei Monate im Jahre befahrbar, und das auch nur dann, wenn 
die Regenzeit normal ist. In den Jahren 1903 und 1004 konnte die 
Strecke überhaupt nicht mit Dampfern befahren werden, weil der 
Schire nicht Wasser genug hatte. In diesem Falle geschieht die Be- 
fMerung von Passagieren in sogenannte Hausbooten. Je sdiwie* 
riger aber hier die Schiffahrtsveiiiältnisse sind, um so aussichts- 
reicher und notwendiger ist der Bahnbau. 

Die Lange emer deutschen Bahnlinie von Kilwa nach Wiedhafen 
wfirde etwa 670 km betragen. Was die Beförderungsdauer auf der 
Sfidbahn im Vergleich mit den bisherigen Verkehrswegen anbetrifft, 
so sind nach Fuchs folgende Vergleichspunkte hervorzuheben: Ein 
Reisender bedarf an Zeit: von Southampton nach Kapstadt per Schnell- 
dampfer der Castle Line 18 Tage, von Kapstadt nach Durban 7 Tage 
(per Bahn 2 Tage), von Durban nach Chinde (ev, mit Umladung in 
Beira) 8 bis 10 Tage, also im günstigsten Fall von Southampton 
nach Chinde 33 Tage. Von Chinde bis zum Nordnyassa muß man 
mindestens 14 Tage rechnen, so daß auf die ganze Strecke 47 Tage 
kämen. Dagegen beträgt die Bcförderungsdauer von Hamburg 
(London) über Neapel nach Kilwa mit den Zwischendampfern der 
deutschen Ostafrikalinie etwa 24 Tage, von Kilwa nach Wiedhafen 
4 Tage, zusammen 28 Tage. Hiobd ist zu berüdaichtigen, daß die 
Reise Neapel— KOwa bei Einstellung von schnelleren Dampfern be- 
quem in 18 bis 19 Tagen zu machen wäre, man wÖrde dann auf die 
ganze Strecke Hambuig (London)— Wiedhafen nur etwa 24 Tage 
rechnen können. Bei Ofitern wfirde die Befdrderungsdauer Harn« 
bürg— Wiedhafen etwa 34 bis 35 Tage betragen, hn Gegensatz zu 
47 Tagen auf der Schire— Sambesiroute; aber wahrend jene unver^ 
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änderlich und keinen Zufällen unterworfen ist, treten auf dem Fluß- 
wege häufig Verzögerungen von Monaten ein. Die Zeitersparnis 
auf der Kilwaroute ist also eine bedeutende, man wird daher ohne 
jede Übertreibung voraussagen können, daß der ansehnliche Passa- 
gierverkehr über den Schire-Sambesi nach dem Nyassa und Tanga- 
nika auf die Südbahn übergehen muß. Während die Beförderung 
einer Tonne Ladung auf der Kilwa— Nyassaroute durch Träger rund 
75 Pf. pro Kilometer kostet wfirde die Eisenbahnfracht sich unter 
Zugrundelegung der Tarife der Ugandabahn auf 10 bis 50 Pf. pro 
KUometer, je nach der Klasse der Oflter, belaufen; fOr Massengüter 
wiren etwa 5 Pf. pro TonnenkUometer anzusetzen. Es ist demnach 
fiberflflssig, den Vorteil, den die an der erwähnten Route liegenden 
Gebiete von einer Bahnverbindung haben, noch zahlenmäßig zu 
beweisen. 

Weiter ist seinerzeit in dem Referat des Kolonialwirtschaftlichen 
Komitees über die Konkurrenzfrage ausgeführt worden: 

Es ist vorauszusehen, daß die großen Dampfcr^ö^csellschaften, 
die den Passagier- und Güterverkehr auf der Schire-Sambesiroute 
in der Hand haben, nach Vollendung einer ostafrikanischen Südbahn 
ihre Raten erheblich herabsetzen werden; vor einigen Jahren erschien 
in der „Mouvement Geographique" ein Artikel, in dem es hieß, 
die Gesellschaften hätten auf ihr Dampfer- und Leichtermaterial schon , 
so große Abschreibungen gemacht, daß sie in der Lage wären, 
ihre Frachtraten um. die Hälfte herunterzusetzen. Das ist woht 
fibertrieboi, aber darüber darf man 8k:h keiner Täuschung hingeben, 
daß die zukünftige Sfldbahn von den engliscfaen Schhe^ambesi- 
gesellschaften mit allen Mittehi der Konkunenz bekämpft werden 
wutf. Um diesem Kampfe von vomherehi ein gut Teil semer Oefähr- 
licfakeit für uns zu nehmen, ist es notwendig, dafi die Oesellschaft; 
welche die Südbahn bau^ den Dampfeibetrieb auf dem Nyassasee an 
sich zieht, und zwar — analog der Ugandabahn — durch Einstellung 
erstklassiger Dampfer. Gleichzeitig müßten die Frachten und 
Passagen auf dem Nyassa erheblich herabgesetzt werden, und da kann 
auch nur wieder die Ugandabahn vorbildlich für uns sein. Während 
auf den Nyassadampfern heute eine Fahrt von Wiedhafen nach Fort 
Johnston 12 Pfd. Sterl. = 240 Mk. kostet, fährt man auf dem Victoria- 
see von Port Florence nach Muanza — eine ähnliche Strecke — für 
49 Rp. = 65 Mk. Dasselbe gilt von den Frachten. Eine Tonne 
Ladung von Port Florence nach Muanza zahlt heute etwa 40 Mk., da- 
gegen von Port Johnston nach Wiedhafen 140 Mk. Für Massen- 
ausfuhrgüter der PUntagenwittscfaaft und Eüigeborenenproduktion 
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müßten billige, durciigehende Tarifraten von den Nyassahäfen zur 
Küste eingerichtet werden, kurz, es muß eine großzügige Tarifpolitik 
getrieben werden, dann werden wir von einer Konkurrenz der Schire- 
Sambesiroute nichts zu fürchten haben, und in dem Moment, wo die 
erste Lokomotive in Wiedhafen erscheint, hat die Sterbestunde jener 
geschlagen ! 



Deutschlands Anteil an den schifffliaren Str8men. 

ottafrtka. Deutschlands unmittelbarer AnteÜ an den sdiiffbaren Strömen 
Afrikas ist erheblich geringer als der kongolesische, englisch-ägyp- 
tische und französische, aber doch nicht bedeutungslos. In Deutsch- 
Ostdrika ist zunächst der südliche Grenzfluß Rowuma in seinem 
Unterlauf zwar zum Teil schiffbar, aber zu stark mit Sandbänken 
durchsetzt, um für den größeren Verkehr in Betradit kcmimen zu 
können. 

Hohe Bedeutung für die ostafrikanische Binnenschiffahrt könnte 
der Rufiji erlangen, der mit seinen Nebenflüssen große Teile im 
Zentrum der Kolonie beherrscht. Er besitzt drei befahrbare Teil- 
strecken, die durch zwei Fälle, die nicht allzu schwer zu umg^ehen 
wären, getrennt sind : Mündung — KunguUo bezw. Panganifälle (ca. 

, 190 km), Pangani— Schugulifälle (90 km) ; oberhalb dieser Fälle 
würde der Fluß auf weite Strecken im Ulangatal mit geringer 
Nachhilfe bis in die Höhe der Mahengestation für den Verkehr 
nutzbar gemacht werden können. Der erste Versuch einer regel- 
mäßigen Dampferverbindung auf dem Rufiji scheiterte daran, daß 
der betreffende Dampfer einen zu großen Tiefgang hatte und nament- 
lich für die Krümmungen des Flusses zu lang gebaut war. *Bei 
entsprechender Berücksichtigung dieser Umstände wird sich aber 
in Zukunft nach Ansicht des Kolonialwirtschaftlichen Komitees 
jedenfalls eine regdmäßige Dampferverbindung einrichten lassen. 
Bis zur Stunde lassen wir den schiffbaren Rufiji ungenutzt 
liegen ; hierher gehörte unbedingt ein Kraftboot, das eine schnelle, 
billige Veri>indung mit der Küste herstellen würde. Die Aus- 
sichten eines solchen Bootes sind die denkbar günstigsten. Nicht 
nur, daß das in seinem Interesscn^rcbiet Heftende Land äußerst 
fruchtbar ist und somit genügende Frachten für das Boot garantiert, 
auch der Handel ist zu beiden Seiten des Flusses schon sehr ent- 
wickelt. Auch nach Kissaki, Mahenge und Iringa würden voraus- 
sichtlich alle Lasten den billigen Wasserweg der Eisenbahn vor- 

, ziehen, zumal der Rufiji für alle drei Plätze leichter erreichbar 
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wäre als die Zentralbahn. Fuchs bezeichnet es als direkt unbe- 
greiflich, daß diese äußerst günstigen Verhältnisse bisher weder 
von privater noch von Regierungsseite ausgenutzt wurden. Der 
vor Jahren auf den FliiB gebrachte Heckraddatnpfer „Ulanga'' mußte 
seine Fahrten nach kurzer Zeit ehisteUen, weil er fiir die unzähligen 
scharfen Krümmungen zu lang war. Erst im August dieses Jahres 
kam aus Deutsch-Ostafiika die erfreuliche Meldung, dafi die Kom- 
munalverwaltung Mohorn) emen Heckraddampfer für den Rufiji 
in Auftrag gegeben hat 

Zum kleinen Teil schiffbar ist der bei Bagamojo mfindende 
Kingani, den ungefähr an der Grenze seiner Schiffbarkeit die Eisen- 
bahn Darcssalam— Morogoro überschreitet. Im Norden der Kolonie 
ist der Pangani bis zu den Margaretenfällen (40 km) in seinem 
Unterlauf schiffbar. Die verschiedenen, zuletzt noch von der Firma 
Lenz 8c Co. gemachten Versuche, seinen Oberlauf als Verkehrs- 
straße von Korogvve nach dem Kilimandscharo nutzbar zu machen, 
haben leider kein greifbares Resultat gezeitigt. 

Deutsch-Südwestafrika entbehrt der nach seiner eigenen Küste Westafriiuu 
gerichteten schiffbaren Flüsse; nur der entlegene Caprivizipfel grenzt 
an einen schiffliaren Teil des nach Osten gerichteten Sambesi. Der 
das Schutzgebiet im Sfiden begrenzende Oranjeflufi ist bis an sein 
nördliches Ufer englisch und übrigens auch nicht schiffbar, ebenso- 
wadg wie der im Schutzgebiet selbst liegende Kunene. 

In den nicfatdeutschen Kolonien Westafrikas smd hn wesent- Englisch, 
liehen die folgenden Verbindungen zwischen Binnenschiffahrt und SrlSiSy 
Eisenbahnbau zu verzeichnen: Der Beginn einer Verbindung des 
Haiqitiiafens im französischen Senegalgebiet mit dem Oberlauf des 
Stromes und gleichzeitig Flußregulierungen im Senegal selbst. Eine 
Eisenbahnverbindung des oberen Senegal mit dem oberen Niger 
ist bereits im Jahre 1881 begonnen worden, aber nur außerordentlich 
langsam fortgeschritten. Erst Ende 1904 wurde die über 55Ü km 
lange Strecke fertig. Noch weiter Nigcr-aufwärts soll die Eisenbahn 
münden, die gegenwärtig in Französisch-Guinea von der Küste aus 
im Bau ist und die man im Jahre IQIO fertigzustellen hofft. Von 
ihrem Endpunkt bis zu dem Endpunkt der eben erwähnten Senegal- 
bahn ist der Niger schiffbar. Das Schlußstück der Senegalbahn 
bildet zugleich eine Umgehung von Stromschnellen des Niger und 
die Verbuidung mit dem weiteren schiffbaren Hauptteil seuies Mittel- 
laufes. 

Wdterhm streben dann von Säden her Eisenbahnprojekte und 
fertige Eisenbahnen dem iMittellauf des Niger entgegen. Von der .. 
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französischen Elfenbeinküste aus ist im Jahre 1904 mit dem Bau 
einer Bahn begonnen worden, die spSter nordwirts bis zum Niger- 
fortgesetzt werden soll. In Dahomey begann der Bau einer Sfid- 
Nordbafan zum Niger bereits im Jahre 1901. Heute ist mehr als die 
Hilfte der Stredce in Betrid». Audi in der britisdien Kolonie Lagos 
nihert sich die Eisenbahn von der Küste dem der Küste parallel 
gerichteten Laufe des Niger. Auf dem Niger selbst ist unlingst 
ein regelmäßiger Verkehr mit Motorfrachtbooten aufgenommen wor- 
den. Verhältnismäßig große Motorboote sind auf dem Niger und 
seinen Nebenflüssen zum Zwecke des Oüterfrachtverkehrs und der 
Schaffung von Handelsverbindungen in Dienst gestellt worden. Die 
beiden Boote, „Spider" und „Sandfly", sind in Kanoeform gebaut, 
besitzen sehr stumpfe Enden, geradlinige Hecks und flache Böden, 
die nur ganz vorne und achter ein wenig in die Höhe gezogen sind. 

Bezüglich der Eisenbahnen im Nigergebiet schreitet Frankreich 
an der Spitze. Aber England ist im Begriff, dem Nachbar in dem 
groBziigigen Eisenbahnbau nadizuahmen. Es ist besdilossene Sadie, 
dne Bahn zu turnen — Sdunalspurbahn von 3 FuB 6 Zoll (eng- 
lisdi) von Barow — der höchsten, stiomaiifwärls gelegenen Stelle 
des Niger, bis wohin der FluB das ganze Jahr hindurch sduffliar 
ist — über Jungeru nach Jaria und Kano. Die Kosten werden l>e« 
rechnet auf 3000 Pfd. Sterl. die Meile (englisch), im ganzen 1 230 000 
Pfd. Sterl. = 24 600 000 Mk. Interessant ist besonders, wie die 
Kosten für diesen Bahnbau aufgebracht werden: Die beiden Pro- 
vinzen Nord- und Süd-Nigeria werden amalgamiert. Die Finanzen 
und Einkünfte Süd-Nigerias sind glänzende und wohl in der Lage, 
dem noch unentwickelten Nord-Nigeria auszuhelfen. Um die Finanzen 
Süd-Nigerias aber nicht zu sehr zu belasten, wird folgendes Arran- 
gement getroffen werden: Süd-Nigeria steuerte bisher zu den 
Finanzen Nord-Nigerias jafarUch die Summe von 70000 Pfd. SterL 
zu. Die Zmsen der für den Bahnbau nötigen Anleihe, die auf Süd- 
Nigeria fallen, sollen hi Zukunft von dieser 70000 Pfd. SterL-Bei- 
steuer abgezogen werden und vom englischen Sdiatzlcanzleramt (d. h. 
vom englischen Steuerzahler, aber in England liet»t man es, sich in 
solchen Dingen nicht Idar auszudrücken) bezahlt werden. Die An- 
leihe ist also nicht nur garantiert, sondern ein Teil der Zinsenlast 
wird audi vom englischen Budget übernommen. Als Gründe für den 
Bahnbau werden angegeben: 1. Erleichterung der Verwaltung und 
militärischen Besetzung durch ein zentrales und schnelles Beförde- 
rungsmittel. 2. Die wirtschaftliche Aufschließung. Ohne dieselbe 
sei die Subvention von jährlich 300000 f^d. Sterl., die jährlich an 
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Nord-Nigeria bezahlt werde, vollständig nutzlos, ja unsinnig. 3. Die 
Erschließung Nord-Nigerias als ein Feld für ausgedehnte Baumwoll- 
kulturen. Es wird besonders betont, daß der Bau der neuen Bahn 
in keiner Weise den Bau der Lagos-Bahn verzögern dürfe und werde. 
Beide Bahnen sollen schließlich in Jungeru zusammentreffen. Die 
Lagos-Bahn wird den Niger bei Jebba überschreiten. 

Die Konkurrenz der französischen und englischen Bahnen und der KaoMiaa. 
durch die Gebiete jener Länder führenden Wasserstraßen muß nun 
aber auch in den deutschen Kolonien Westaliilcas von eniscfaeidendeni 
Einflufi auf die Beschleunigung der Eisenbahnpläne sein. Sowohl 
im Hinterland von Kamerun, wie in dem von Togo droht uns eine 
Verkehrsentziefaungskur, ähnlich der u Ekutscfa-Ostafrika durch- 
gemaditen, wenn wir uns nicht zu großzügigen Bahnbauten von 
der Köste aus aufwärts weit ins Innere des Landes liinein entschließen. 

Das ganze Zentrum von Kamerun ist für den Handel bisher 
überhaupt noch nicht erschlossen. Der Osten gravitiert nach Nord- 
Nigeria und gehört in das Handelsgebiet der engUschen und franzö- 
sischen Handelsgesellschaften. Der Süden ist jetzt in der Haupt- 
sache Hinterland von Kribi geworden. Die Eisenbahnen sollen ganz 
Kamerun dem deutschen Handel tributpflichtig machen. Bisher war 
im zentralen Teil auch das System des Zwischenhandels von der 
Küste ins Innere einem Vordringen des Handels durch den Urwald 
zum Oraslande des Inneren hinderlich, ein Zwischenhandel, den 
die Euigeborenenstämme des Waldlandes als ein Privilegium fest- 
hielten. Der zentrale Teil von Kamerun kann also als ein noch 
unersdilossenes, durdi die Eisenbahn erst zu endüießendes Oebiet 
betrachtet werden, insbesondere hätte die Bahn, wi.e seinerzeit 
schon Hans JMeyer ausgeführt, den Vorteil für uns, daß wir uns damit 
den Tsadseeländern, deren politischer Eroberung bald ein handels- 
politischer Wettbewerb folgen wird, auf dem kürzesten Weg am 
meisten unter allen Konkurrenten nähern würden, ohne daß wir mit 
der Bahn selbst so weit vorzudringen brauchten. Jetzt ist der Handel 
des zentralen Sudan fast ganz in den Händen der Tripolitaner. Nach 
und aus dem englischen Tsadbezirk Bornu werden die Engländer 
den Verkehr allmählich wohl zum größten Teil auf die englische 
Benue-Nigerroute abzudrängen suchen, aber das viel ausgedehntere 
französische Tsadgebiet u ürde sicherlich den kürzeren und schnelleren 
Weg über eine deutsche Adamauabahn vorziehen, um so mehr, 
als auch die Zugänge durch franzosisches Territorium von Norden 
(Tunis) oder von Westen (Dahomey-Niger) oder von Süden (Sangha- 
Schari) her unveriiältnismäßig beschwerlicher, läqger und kostspieliger 
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bleiben würden als eine Bahn Victoria-Adamaua. Ob die Durch* 
IQhrang bis zum Tsadsee Rentabilität verspricht, wird von Landes* 
kennem umstritten, allgreniein aber die Fortfühningf bis Oanm 
dringend empfohlen. 

Der Bcnue insbesondere, der mit dem Niger zusammen für das 
ganze nigerische Gebiet von größter Verkehrsbedeutung ist, fließt 
nur zum kleinen Teil durch deutsches üebiet, stellt aber schon heute 
eine wichtige Verbindung zwischen der britischen Küste und demi 
deutschen Hinterland dar, dessen Verkehr er mit steigender Entwick« 
iung immer Aehr dem engUsdien Hafen ziilenken wird, wenn wir 
nidit mit dem Bahnbau vorgehen. Der fOr die infemationale Schiff- 
fahrt freie Niger-Beniie kann bis ins deutsche Gebiet hinebi befahren 
werden. Er wird also ganz gewiß einen Teil der Funktionen des 
Tripolishandels übernehmen, und die Überführung des Kamerun- 
Hinterlandhandels auf deutsche StraBen und nach deutschen Häfen 
ist nur möglich durch eine nach Oania gebaute Bahn. Diese Bahn 
ist Lebensbedingung für die Kolonie. 

Bisher ist der Bahnbau in Kamenin fast ganz vernach- 
lässigt. Neben der Privatbahn der Victoria-Pflanzungs-Oesell- 
schaft, die nur auf eine kurze Strecke ins Innere führt, ist 
vorläufig lediglich eine Stichbahn von Duala nach den Manen- 
gubabergen im Bau. Die Vorarbeiten haben sich ziemlich lange 
hingezogen. Nach längeren Vorverhandlungen bildete sich im Jahre 
1002 das Kamerun-Eisenbahn-Syndikat aus einer Interessentengruppe, 
der eine Konzession zum Bau einer Bahn von Duala aus von der 
Kolonialverwaltung unter der Voraussetzung zugesagt war, da6 sie 
sich bis zum 1. Juli 190S über die allgemeine Führung der Linie 
schlüssig geworden sei und eine mit ausreidiendem Kapital versehene 
Oeselischaft gegründet haben würde. Das Syndikat führte in den 
Jahren 1902/03 Trassierungen und andere Vorarbeiten aus. Längere 
Zeit wurde es für ganz sicher gehalten, daß genügend Mittel privater 
Kapitalisten ohne Reichsunterstützung zusammenkommen würden. 
Die Hauptinteressenten, wie die bekannte Reederfirma Woermann 
in Hamburg, gaben sich mit großer Bestimmtheit dieser Hoffnung 
hin und wollten selbst von einem Appellieren an das Reich nichts 
wissen. Endlich zeigte sich aber doch, daß die sehr erheblichen 
Mittel, die für den Bau der Bahn notwendig waren, restlos ohne 
Reichshille nicht zusammenzubringen waren. So mußte man sich 
denn entschliefien, vom Reich die Obemahme einer Zinsgarantie 
für einen gewissen Teil des Orundkapitals zu erbitten. 

Im Kolonialamt fand man bereitwilliges Entgegenkommen, da 
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man sich hier der Einsicht nicht verschloß, wie außerordentlich 
wichtig im politischen Interesse sowohl wie im Interesse der wirt- 
schaftlichen ErsdiUeßung und Ausnutzung des Landes die kolonialen 
Eisenbahnen sind. Die Vorlage wurde in Icuner Zeit fertig gestellt 
und dem Reidistage fibeimitteH; wobei man ihm zugleich zu verstehen 
es werde dringend eine so schleunige Behandlung der An- 
gelegenheit gewiinsdi^ daß der Bau noch ün Jahre 1905 fai Angriff 
genommen werden könnte. Die bereits gesichert erscheinende Vor- 
lage scheiterte damals an einer Stimme und konnte erst später 
durchgebracht werden. An Stelle des oben genannten Syndikats, dem 
die Finanzierunf^ nicht gelang, hatte sich inzwischen im Februar 

1905 unter gewissen Bedingungen die Kamerun-Eisenbahn-Bau- und 
Betriebs-Oesellschaft mit einem Kapital von 17 000 000 Mk. gebildet. 
Auf Grund der der Gesellschaft erteilten, auf 90 Jahre bemessenen 
Bau- und Betriebskonzessionen wurde durch Gesetz vom 4. Mai 

1906 den Inhabern der Stammaktien eine Garantie des Reiches für die 
Verzinsung mit 3 o/o und für die Rfidczahlung mit 120o/o bewilligt 
Die Oesellschaft erhielt auBerdem Land- und BergwerksgerecMsame. 
Die Spurweite der Bahn sollte 1 ra betragen. Die Länge war auf 
160 km bestimmt Die Vollendung und inbetridinahme sollte inner- 
halb einer Frist von 4 Jahren vom Tage der Bestätigung des Oe- 
sellschaflsvertrages an erfolgen. Das Reich ist am Gewinn beteiligt 
und hat sich das Erwerbsrecht an der Bahn gesichert. Die Verein- 
liarung einer Baufrist von 4 Jahren für die 160 km lange Linie 
begrenzt die Baufrist pro Kilometer auf 10 Tage. Die Arbeiten 
begannen sofort nach Erlaß des Garantiegesetzes. Nach den letzten 
Berichten waren eine Anzahl Verwaltungsgebäude in Bonaberi, dem 
Anfangspunkte der Bahn, errichtet, auch mit dem Bau einer Landungs- 
brücke war begonnen. 

Die wirtschaftliche Bedeutung der Bahn liegt vorläufig in der 
Durchquerung des Urwaldgürtels und der Erschließung des dahinter 
liegenden, nach Erkundung auch zum Bau von Baumwolle^ Tabak, 
Reis usw. geeigneten Gebietes. Die Wakiungen Kameruns suid 
besonders wertvolL Die bekannten Nutzhölzer Kameruns, die auf 
den europäischen JMarkt gebracht werden, haben in den letzten 
Jahren eine stetig steigende Nachfrage erfahren. Der Export bn 
letzten Jahre betrug etwa 100000 Mk. Andere, ebenfalls wertvolle 
Arten waren bisher von der Ausfuhr ausgeschlossen, da deren Trans- 
port bis zum Schiff mit zu großen Schwierigkeiten verbunden war. 
Da Kamerun nahe der Küste Holzvorräte besitzt, wie nur wenige 
Länder der Weit, von denen bisher nur ein ganz minimaler TeU 
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ausgenutzt wird, und da andrerseits Gefahr vorliegt, daß die wenigen 
bisher exportierten Holzarten in der unmittelbaren Nähe der Küste 
bald abgebaut sind, hat das Kolonialwirtschaftliche Komitee, um 
die Frage der Holznutzung in Kamerun gründlich studieren zu lassen, 
eine aus Fachleuten bestehende Kommission gebildet, die auch die 
verschiedenen Waldgebiete Kameruns auf die Transportmöglichkeit 
von Holz nach der Küste studieren, und zwar besonders die Wasser- 
wege erkunden soll, die eine Verflößung in größerem Maßstabe 
zulassen. Die Aibelten an der Eisenbahn sind bis jetzt, in befrie- 
digender Weise vorgeschritten. Es ist zu hoffen, daß, iiachdem die 
Aibeilslcolonnen völlig mit der Arbeit des Bahnbaues vertraut ge- 
worden sind, der Bau euien ungestörten, raschen For^(ang nehmen 
wird. Die Fortsetzung der Bahn bis zum Tsadsee würde rund 
100 Millionen beanspruchen. 

Über die sehr verkehrsreichen IHüsse im deutschen Kiisten- 
gebiet von Kamerun gibt das Koloniahimt folgende Zusammen- 
stellung: 

Der Croßfluß hat sich für Dampfer bis zur Mündung des Bali 
als befahrbar herausgestellt, vielleicht sogar bis Mbiu, sein Neben- 
fluß Aju ist bis zu den Nkungschneilen für Barkassen benutzbar, 
vielleicht sogar bis Mbakum. Von den Flüssen des Rio dcl Rey- 
Aestuars ist der Akwa Jafe in seinem Unterlauf auf ca. 30 km für 
größere Falu^euge befahrbar, der Ndian bis zum Orte Ndian fOr 
Dampfbarkassen, der Andonkat bis Barikastrand, für Kanus bis Ban- 
golo, der Meme bis zu dem Dfibenfall. Der Wuri ist bis zu den 
Schnellen von Endoko unterhalb Jabassi, 70 Seemeilen von der 
Mündung, sein rechter Nebenfluß, der Atx>, fflr Kanus bis Mangambe, 
in der Regenzeit für Dampfjpinassen bis Mbiang, der Dibombe bi& 
zu den Ngunguschnellen befahrbar, aber die vielen Baumwehre und 
Sandbänke dieses Flusses sind selbst den Kanus sehr hinderlich» 
Die Dibambe oder Lnngasi ist für den Kanuverkehr auf etwa 60 km 
bis zu den Dibambefällen schiffbar. Der Monge wird bis zu den 
Schnellen oberhalb Mundana stark benutzt. Der mächtige Sanaga 
ist leider nur bis zu den Edeaschnellen (70 km) für die Schiffahrt 
brauchbar, und auch sein Oberlauf wie seine Quellflüsse, der Mgam 
und Djerem, sind nur streckenweise für Kanus befahrbar und kommen 
als Verkehrsmittel nicht in Betracht. Der Njong ist in seinem Uhter-^ 
lauf bis zu den Neven-Dumontßfflen (35 km) ffir Mefaie Dampfer 
benutzl>ar. In seinem Mittel- und Oberlauf sdieint er berufen, von 
der flöhe der Station Jaunde auf eine Stredce von ca. 250 km für 
den Verkehr, selbst mit kleinen Dampfein, eine Rolle spielen zu. 
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sollen. Dagegen kommen weder der Kokundje, noch der Kribi, Lobe 
und Kampo wegen der vielen Schnellen und Fälle als Verkehrs- 
mittel in Betracht. Für das Hinterland des Schutzgebiets bildet der 
Ngoko einen bequemen Zugangsweg vom Kongo her bis zu den 
Dongoschnellen (ca. 200 km). In seinem Oberlauf ist dieser Fluß 
auf vier Strecken von je ca. 75, 60, 65 uod 25 km- abschnittsweise 
für den Kanuverkehr gut benutzbar. Von den Nebenflüssen kommt 
nur der Bumba auf einer Strecke von ca. 20 km für Dampfer in 
Betracht. Der Sanga ist für Dampfer oberhalb der Djamfindung nur 
während etwa drei Monaten benutzbar, sein Nebenfluß, der Kadei, für 
diese bis zu den Komassaschnellen (40 km). Oberhalb der Mün- 
dung des Libumbi bilden der Kadei und sein Nebenfluß, der Dume, 
bis Bimba eine zukünftige Verkehrsstraße für Dampfbarkassen (ca. 
120 km). Der Kogone ist weit in das französische Gebiet für kleine 
Dampfer befahrbar. 

Auch in Kamerun werden Versuche mit der in Afrika offenbar 
immer mehr Eingang sich verschaffenden Motorschiffahrt gemacht. 
Die deutsche Kautschuk-Aktiengesellschaft Berlin-Kamerun (Bezirk 
Victoria) läfit nimiidi ein Motorflachboot für Ptetrokumlxtrieb 
liefern, das den Warentransport zwischen Duala und Mvundu am 
Mungoflusse während des ganzen Jahres aufrecht erhalten will. Das 
Motorboot ist ein Flachkidboot mit Sdilqipvorriditung, das nur 
ca. 40 cm Tauchung haben darf und einen beladenen 10 Tons-Leichter 
8dilq>pen soll. Der Mungofluß konnte bisher nur während der 
Regenzeit von kleinen Dampfern befahren werden. Das Fahrzeug 
wird im Oktober nach Kamerun verladen. 

Durch Eisenbahnen soll auch der Süden von Kamerun erschlossen 
werden, und zwar einmal durch eine Bahn, die von Duala über den 
schiffbaren Sanaga und Jaunde zum Njongfluß führt und eine Fort- 
setzung weiter ostwärts durch Verbindung des Njong mit dem gleich- 
falls schiffbaren Kadei findet, und durch eine noch weiter südlich 
von Kampo ebenfalls zum Anschluß an die schiffbare Strecke ins 
Innere führende Bahn. Die Vorarbeiten für die Ausführung dieser 
Projekte haben unlängst begonnen. Am Q. September ging eine 
Trasslerungskommission für die Kamerun-Sfidbahn, bestehend aus 
fünf Ingenieuren unter Leitung des Chefuigenieurs Oreiner von Ham- 
burg ab. Der Ausgangspunkt der Bahn soll zwischen OroB'-Batanga 
und Longji erst gesucht werden. Unternehmerin ist die Finna 
H. Bachstein und A. Koppel. An dem Syndikat, dessen Führung 
die Darmstädter Bank hat, smd die deutschen und englischen Ba- 
tangafirmen beteiligt. 
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XofOb Ähnliche Rücksichten wie in Kamerun walten hinsichthch der 

drohenden Verkchrsentzichung auch in Toj^o ob. Bei der schmalen 
Gestalt des zwischen zwei regsamen Nachbarn eingekeilten Sclmt/- 
gebiets verhindert jede Bahn in Togo, die von der Küste ins Innere 
ffihrl^ den seitlichen Abtransport der Landesprodukte nach dem Volta, 
der als Verkehrsstraße englisch is^ und der englischen Voltabahn 
einerseits sowie der Dahcnn^bahn andererseits. Die Bedeutung 
dieser Konkurrenz erhellt unter anderem aus einer Äußerung von 
frans^sisdier Seite. Nachdem Dahomey unterworfen worden, faßte der 
erste Gouverneur Ballot alsbald den Bau einer Bahn von der Küste ins 
Innere ins Auge. Nach seiner Ansicht ,,könnte nur ein Schienenweg, 
der das Land in der Richtung auf den Niger zu durchdringe, der 
neuen Kolonie einen raschen und wirksamen wirtschaftlichen Auf- 
schwung verleihen und dem französischen Handel in diesen Gegen- 
den ein Übergewicht verschaffen, das ihm sonst von den Engländern 
und den Deutschen sehr stark streitig gemacht worden wäre." Die 
Franzosen haben sich denn auch in Dahomey bald nach der Besitz- 
ergreifung an den Bau einer Eisen]>ahn ins Innere gemacht, die jetzt 
auf rund 250 km ki Betrieb und etwa 450 km un Bau ist, im ganzen 
aber eine LSnge von 700 km erreichen und bis zum Niger durch- 
gduhrt werden solL 

Der Volta ist nach den amtlichen JVlitteilungen in seinem 
Unterlauf auf englischem Gebiet während der Regenzeit bia 
Kpong für Dampfer befahrbar, bis Kete-Kratschi mit Kanus, 
die auch den Otibis in die Höhe von Jendi hinauffahren könnten, 
wenn die vielen Windungen und der Gegenstrom diesen Kanu- 
verkehr bisher auch noch nicht zur Enb^icklung haben kommen 
lassen. Die kleinen Küstenflüsse kommen für den Kanuverkehr 
kaum in Betracht, selbst der Haho ist in seinem jetzigen Zustand nur 
auf 12 km von seiner Mündung in den Togosee mit Booten befahr- 
bar, weiter hinauf sperren ßaumwehre und die Äste der Uferbäume 
jeden Verkehr. Der die östliche Grenze bildende Monu gibt bis 
Togodo, im Verein mit der Küstenlagune, einen von lOmus viel be- 
nutzten Wasserw^ ab. — 

Bisher haben wir in Togo nur eine kurze Kfistenbahn und eme 
gleichfalls kurze Stfehbahn bis Innere. Im Jahre 1898 wurde neben 
dem Bau eüier Landungsbrudce in Lome der einer Bahn von Lome 
nach Anecho in Aussicht genommen. Begonnen wurde mit dem Bau 
der Bahn erst Anfang März 1904, die Verzögerung beruht darauf, 
daß die Fertigstellung der Landungsbrücke abgewartet werden mußte, 
um das außerordentlich schwierige und verlustreiche Löschen durch 
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die Brandung zu vermeiden. Die anfänglich auf 75 cm noimierte 
Spurweite ist später, nachdem für die Inlandbalm Lome— Palime 
die Meterspur beschlossen war, auf Meterspur ausgedehnt worden. 

Erhebliche Geländeschwierigkeiten waren nicht vorhanden. Die 
ang:cf orderten Oesamtkosten der Bahn lassen bei der Oesamtlänge 

der Linie von 45 km die veranschlagten Kosten pro Kilometer 
auf rund 25 000 Mk. berechnen. Am 18. Juli 1905 wurde die Bahn 
nach Beendigung der Bauarbeiten dem öffentlichen Verkehr über- 
geben. Die Baudaucr betrug pro Kilometer durclisciuiittlich 1 1 Tage. 
Ais Arbeiter wurden bei dem Bahnbau ausschließlich Eingeborene 
benutzt. 

Mit dem Tage der Eröffnung der Küstenbahn übernahm die Qe- 
Seilschaft m. b. H. Lenz Co. zu Berlin auf Grund eines bis zur 
Eröffnung der Bahn Lome— Palime gültigen Pachtvertrages den Be- 
trieb der Verkehrsanlage (Bahn und Landungsbrficke) unter Beteiii- 
guiig des Fiskus an den Bruttoeinnahmen. Die wirtschaftiiche Wir> 
kung der Bahn ist die einer kurzen Kfistenbahn; die Eingeborenen 
benutzen sie sehr fleißig, zumal mit Traglasten. Auch für die Hebung 
der BaumwoUekultur wird die Bahn von Bedeutung sein. Die an der 
Strecke gelegene Plantage Kpemc hat für iliren Wirtschaftsbetrieb 
ein kurzes Anschlußgeleise gebaut. 

Die Inlandbahn von Lome nacl) Palime war besonders bemerkens- 
wert dadurch, daß bei ihrem Bau das Reich zur Gewährung einer 
Bahnanleihe an die Kolonie iiberging. Die Vorarbeiten für die Bahn- 
hnie sind schon im Jahre 1902 durch das Kolonialwirtschaftliche 
Komitee gemacht worden. Nach Zustimmung des Reichstags und 
des Bundesrats wurde durch Oesetz von 23. Juti 1904 der Bau der 
Bahn genehmigt und dafür vom Reich dem Schutzgebiete der Betrag 
von 7800000 Mk. m den Etats für 1904, 1905 und 1906 in drei 
Raten als eine in 30 Jahren zurückzuzahlende Anleihe zur Verfügung 
gestellt; die vom Schutzgebiete mit 3^(^ zu verzinsen ist Der Bau 
der Bahn mit JVleterspur, der Firma Lenz & Co. in Berlin über- 
tragen, begann im September 1904; am 27. August 1905 wurde die 
erste 27 km lange Teilstrecke bis Noepe für den öffentlichen Personen- 
und Güterverkehr eröffnet, die Eröffnung der zweiten Teilstrecke 
bis Assahun in 52 km ist am 1. Juh 1906 und die Eröffnung jder 
ganzen Linie bis Palime (122 km) am 27. Januar 1907 erfolgt. Der 
Bau hat also im ganzen rund 2 Jahre und 4 iVtonate oder pro Kilo- 
meter etwa 1 Woche gedauert. In Togo hatte man sich den Befürch- 
tungen hingegeben, die Eingeborenen würden die Inland-Elsenbahn 
kaum betmtzen. Nun zeigte sich aber schon nach Eröffnung der nur 
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26 km langen Teilstredce Lome— Noepe, daß die Eingeborenen- 
bevöHcerung für den Besuch des immer mehr an Bedeutung ge- 
winnenden Marktes in Noepe zur Hin- und Rikdcffalui aussdilieS- 
lich die Eisenbahn benutzten. An manchen Stellen haben die Farbigen 
ihre alten Wohnsitze verlassen und sich in der Nähe der Eisenbahn- 
linie neu niedergelassen. Die Länder zu beiden Seiten der Eisenbahn 
werden nun in Kultur genommen, und aiisfredehnte, prächtig ge- 
deihende Maisanpflanzungen entstehen auf dem jungfräulichen Boden. 
Denn erst jetzt lohnt es sich, Mais zu bauen, nachdem ein billiges 
und zuverlässiges Beförderungsmittel zur Küste vorhanden ist, und 
in der Ausfuhrtabelle nehmen die Zahlen für Mais gewaltig zu. 
Nicht anders steht es mit dem Palmöl, und auf den einzelnen Sta- 
tionen sind heute Ladevorrichtungen notwendig geworden, um die 
verfilgbare Ofiterwage voll ausnutzen zu können. Weiterhin kommt 
die Bahn der Baumwolle und dem Kautschuk zugute. 

Nach Eröffnung der ganzen Strecke ist der fruchtbare und dicht- 
bevölkerte Misahöhe-Bezirk einem billigen und raschen Verkehr mit 
der Küste erschlossen und der Anfang der Fahrstraße nach Kpandu 
und der über Kete-Kratschi und Jendi nach Sansanne — Mangu führen- 
den Karawanenstraße mit der Bahn in Verbindung gebracht. Auf 
der Strecke Lome — Palime hat sich der Verkehr bereits derart ent- 
wickelt, daß statt wöchentlich 3 Zügen in jeder Richtung nunmetu* 
täglich ein Zuc; vcrkclirt. 

Ziir/eit bestehen für Togo zwei verschiedene Eisenbahnprojekte, 
die miteinander in Konkurrenz treten. Einerseits wünscht man die 
bereits vorhandene Bahn von Lome nach Palime über Misahöiie 
fortzusetzen, andererseits ist vorgeschlagen, diese Trace nicht zu 
verlängern, sondern eine neue Bahn von Lome ans direkt nord- 
wärts an Atakpame vorbei ins tiefere Hhiteriand zu führen. Der gegen- 
wärtige Gouverneur ist entschiedener Anhänger dieses zweiten Pro- 
jekts, das mir auch von anderen Landeskundigen fibereinstimmend als 
das zweckmäßigere und zugleich billigere bezeichnet worden ist. 
Bei einer Beratung un Gouvernement, zu der der Gouverneur eine 
Reihe von Interessenten hinzugezogen hatte, wurde vor einigen Mo- 
naten einstimmig der Überzeugung Ausdruck gegeben, daß der Bau 
einer Bahn nach dem Hinterlandbezirke Sokode — Bassari notwendig 
sei und daß als erste Teilstrecke dafür die Linie von Lome nach 
Atakpame gewählt werden soll. Es kann demnach kaum mehr an- 
gezweifelt werden, daß dieser neuen Linienführung der Vorzug zu 
geben ist vor einer Fortsetzung der vorhandenen, ihre eigenen wirt- 
schaftlichen Zwecke erfüllenden Stichbahn. — 
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weiler wäre endlich nodi Ober die VerbinduQg von Eisenbahn 
und Bmncnsdiiffahrt in WestafrUca zu berichten: Im französisdien 
Ko|igo existiert bisher Iceine Eisenbahn, doch erschemt die Ver- 
bindung der Hauptstadt mit dem Kongosystem sidier; femer ist 
im Norden eine Verbindung des Kongosystems mit dem Schah- 
System geplant. Von dem südlich an den Kongostaat grenzenden 
portugiesischen Angola streben die Eisenbahnen von der Küste den 
schiffbaren Flüssen zu, insbesondere dem Oberlauf des Sambesi. 
Im übrigen aber verstehen sich die portupfiesischen Eisenbahnpläne 
in Afril<a wesentlich unter Berücksichtigung der britischen Inter- 
essen, da mehr noch als der überragende politische Einfluß Groß- 
britanniens in Portugal die Finanzierung aller portugiesischen Kolo- 
nialbahnen durch britisches K;i[)ital ausschlaggebend ist, so daß die 
Eisenbahnbauten und Libcnbahnprojekte in Port Angola in erster 
Linie Querverbindungen von der Küste zur Trace der Kap-ICairobahn 
darstellen. •>- 

Jedenfalls zeigt sich, daß in allen ihren Teilen die afrikanische 
Binnensdiiffahrt zwingend auf die Eigänzung durch Eisenbahnen 
drängt. Der ganze Aufbau des afrikanischen Kontinents hat den 
Strömen und Seen die Rolle zugeschrieben, einem erheblichen Binnen- 
schiff ahrisverkehr diensti>ar sein zu können. Da Afrika ein Tafelland 
ist, sagt Hans Meyer, mit stufenförmigen Absatzen zum äußeren 
Tiefland und Küstengebiet, so haben die im Innern entspringenden 
Gewässer diesen Außenrand des Tafellandes mit zahlreichen Strom- 
schnellen und Wasserfällen zu überwinden, die für die Schiffahrt ein 
absolutes Hindernis sind. Jedoch auch oberhalb und unterhalb der 
Kataraktenstrecken ist die Schiffahrt schwierig, weil der jahreszeitliche 
Wechsel von Regenzeit und Trockenzeit, von unbändiger Wasser- 
füUe und großem Wassermangel unberechenbare Änderungen im Fluß- 
lauf, in seinm Sdilamm- und Sandbänken herbeiffihrt und oft monate- 
lang ein oft zu seichtes, unfahrbares Wasser zurfickläfit Diesem 
Wechsel sind aber alle größeren Wasserläufe Afrikas unterworfen, 
weil ihre Hauptnetze in den Tropen liegen. Vor allem waren es der 
Nil und der Kongo, die das Wort wahr gemacht haben: Katarakte 
und Wasserfälle sind in Afrika die wiricsamsten Fördern* des Eisen- 
bahnbaues. Aber auch der Niger und der Sambesi haben der afri- 
kanischen Eisenbahnpolitik reichlichen Anlaß zur Betätigung ge- 
boten und nicht minder die ostafrikanischen Binnenseen. 

Die Kulturaufgaben, die in dieser Beziehung England, Frank- 
•reich und der Kongostaat, ja selbst Portugal teils erfüllt haben, 
teüs zu erfüllen im Begriff sind, treten mit zwingender Notwendig- 
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keit auch an das deutsche Kolonialreich heran, das seine eigenen 
Interessen auf das empfindlichste verletzen und seine Fähigkeiten 
in einem schlechten Lichte zeigen würde, wenn es fortfahren wollte, 
mit der Erfüllung der lohnenden Aufgat>en ZU zögern, die sich ihm 
hier in so reichem Maße bieten. 



Die Anfänge selbständiger afrikanisclier 

Eisenbalinnetze. 

Sfldairika« 

ocge nwirtig» Sind die im vergangenen Kapitel betrachteten afrikanischen 
Schienenwege ip der Hauptsache als Ergänzung des Binnenschiff- 
fahrtsnetzes in Afrika aufzufassen, so sehen wir daneben doch auch 
die Anfinge eines von den natuiüchen VeikehrsstraBen mäir oder 

weniger unabhängigen Netzes von Sdiienenstringen — eines Netzes, 
in dem freilich erst wenige Maschen eng gezogen, andere aber noch 
außerordentlich weit und lückenhaft sind. 

Zusammenhängende Schienenstränge finden wir zurzeit nament- 
Hch in den der schiffbaren Flüsse ermangelnden Teilen Nord- und 
Südfrikas vor. Von einem eigentlichen Eisenbahn„netz" kann bisher 
überhaupt nur in den französischen Besitzungen am Nordrande und 
den britischen am Südrande des Erdteils gesprochen werden. 

Sehen wir den schwarzen Erdteil von einem breiten Zentral- 
gflrtd durchzogeil, in dem die gesamte Entwicktung des Eisenbahn- 
wesens mehr oder weniger abhangig ist von den vorhandenen 
Binnenschiffahrtsstraßen und in dem die Eisenbahnen in erster Linie 
eine EigSnzung dieser natürlichen Verkehrswege bzw. eüie Ver- 
bindung zwischen ihnen und der Kfiste herstellen, so haben wir bn 
Süden des Kontinents ebenso wie im Nordwesten große Gebiete, 
denen es an einer solchen natürlichen Verkehrsgelegenheit fdilt 
und in denen die Eisenbahnen ganz auf sich selbst gestellt sind. 

Man kann dieses Gebiet im Süden abgrenzen durch eine den 
Breitegraden parallele Linie, die im Osten ihren Anfang nimmt an 
der Mündung des Sambesi. Da aber die Schiffbarkeit des Sambesi 
und Schire nur eine sehr bedingte ist, so wird man die Linie mit 
fast demselben Recht weiter nordwärts ziehen können, und zwar ent- 
weder ausgehend von dem Südzipfel des Nyassa-Sees wiederum 
parallel mit den Breitegraden, also etwa nach dem Hafen Mossa- 
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medes in Portug. Angola, oder auch in schräger Linie vom Süd- 
apfel des Nyassa nordwestwlris bis zur Mündung des Kongo. 

In dem ganzen grüßen Oebiet; das durch die Linie von der Kongo- 
mfindung zur Sambesimfindung nordöstiich begrenzt isf^ finden wir 
nur verlültnisniäßig geringfügige schiffbare Wasserstraßen. Es sind 
einzelne isolierte Teile des Sambesi un Innern und der Unteriauf 
des Loanda-Kuanza in Portug. Angola. Aber nidit nur wegen dieses 
Mangels an natürlichen Verkehrsstraßen ist das fragliche Gebiet 
zugleich der Teil AfrilcaSr der am meisten von Eisenbahnen durch» 
zogen ist, sondern vor allen Dingen ist er es wegen der reichen 
Minendistrikte, die ihm angehören. Überall, wo in Afrika nicht die 
vorhandenen Binnenschiffahrtswege geradezu auf eine Ergänzung 
durch Schienenwege gedrangt haben, sind es entweder strategische 
Gründe oder Gründe der erleichterten Minenausbeutung, die den 
Eisenbahnbau am meisten förderten. Strategische Gründe sehen wir 
namentlich wirksam an der Nordköste, im französischen Gebiet; 
Gründe der Minenerschließung in Südafrika, und zwar in der ganzen 
Ausdehnung seines vorhhi umgrenzten Teils, nämlich: im Norden 
bereits beginnend mit der portugiesischen Benguela-Bahn, deren 
projektierte Fortsetzung weit ins Innere hhiein bis über die portu- 
giesischen OreuKu hinweg einen Zugang zu den Katangaminen 
im Südzipfel des Kongostaates erschließen würde; weiterhin von 
der Westküste ausgehend unsere deutsche Otavibahn, die lediglich 
wegen der Kupferminen von Otavi gebaut ist und, sobald die Er- 
forschung des Caprivizipfels auch hier sichere Minenaussichten er- 
schließt, ihre Fortsetzung in diesen Teil unseres Schutzgebietes finden 
würde. Für Britisch-Südafrika endhch bedarf es wohl nicht des 
Nachweises, daß sein ganzes Eisenbahnsystem in erster Linie auf 
die Minen zugeschnitten ist. 

Beginnen wir mit Portugiesisdi-Angola, das wir unter den eben PortiviMitcii- 
dargelegten Gesiditspunkten in unserem Süme bereits zu Südafrika ^'Vbi^ 
rechnen können, so finden wir hier eine stattliche Reihe von Eisen- 
bahnbauten und Eisenbahnprojekten. Am widitigsten ist die bereits 
erwähnte Trace von Benguela nach Kaianga, die sogenannte Lobito- 
Bahn. Sie ist für eine Strecke von 35 km dem Verkehr übergeben, 
soll sich ziemlich genau ostwärts richten und später auch einen An- 
schluß an die rhodesischen Bahnen finden. Vorläufig sind die 
Baupläne für 140 km genehmigt; die Oesamtstrecke wird mehr als das 
zehnfache betragen. Nördlich der Benguelabahn ist eine Parallel- 
bahn von San Paulo de Loanda aus bereits auf 364 km eröffnet 
und südlich die 67 km lange Erschließungsbahn von Mossamedes 
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aus nach Chella-Distrikt, die demnächst um ein annähernd gleiches 
Stück weiter geführt werden soll. 
■iHiMih^«. Von allen Teilen des Kontinents hat sich in Britisch-Sfidafirilca 
'^'^ das Eisenbahnwesen am kräftigsten entwidcelt. Die erste Bahnlinie 
wurde hier von Durban 'aus bereits im Jahre 1860 eröffnet Der 
Minenreichtum des Südens drängte nach weiterer Erschließung, zumal 
als im Jahre 1867 der erste Diamant gefunden war. Die Entwick- 
lung bis zum heutigen Tage war derartig, daß es viel zu weit 
ffihren virfirde, alle einzelnen Linien aufzuzählen. Die wichtigsten 
nahmen naturgemäß ihren Ausgang von den verschiedenen Häfen 
des Kaplande«? und Natals und ihre Richtung^ nach den Minen- 
distrikten des inncrn. Darüber hinaus streM n sie dann später 
weiter nach Rhodesia hinein, wo sie durch f^rtugiesisch-Mozam- 
biquc eine Querverbindung mit der Küste durch die Bahn von Beira 
nach Snlisbury suchten, sowie von Buluvvayo abzweigend über die 
berühmten Viktoriafälle des Sambesi nordwärts dem ostafrikanischen 
Seengebiet entgegen, um durch dessen Vermittelung später den An- 
schluß an die Nillinie zu finden und sich mit dieser einmal zu der 
den ganzen Kontinent von Süd bis Nord durchdringenden Kap— 
Kairobahn zu vereinen. 

So weit auch der Eisenbahnbau in allen Teilen von Britisch-Sfid- 
afrika bereits fortgeschritten ist» so wenig fehlt es doch auch Jiier 
an neuen Projdcten, die sidi allerdings zurzeit fiberwi^(end auf 
kleinere Linien mehr lokalen Charakters besdiränken. Für diese 
neuen Eisenbahnprojekte sind rund 40 Millionen Mark ausgeworfen 
worden, die auf dem Wege der Anleihe bezahlt werden sollen. Ein 
Teil der britischen Südafrikabahnen ist auch von Bedeutung für 
unser südwestafrikanisches Schutzgebiet, so die Strecke von dem 
unserer Kolonie am nächsten gelegenen Hafen Port NoIIoth nach 
Ookiep. Diese Bahn war durch die Versorgung des äußersten 
Südens unserer Kolonie während des Aufstandes so reichhch be- 
schäftigt, daß man sich in Kapkreisen mit ihrer Fortsetzung bis an 
den Oranjefluß beschäftigte und plante, auch von Kapstadt nordwärts 
einen Anschluß an diese Bahn zu schaffen. Von den südlichen Häfen 
aus führen außerdem die in de Aar sich kreuzenden und von hier 
nordwestwärts nach Priska fortgeführten Bahnen dem Oranjefluß 
und der deutschen Grenze entgegen. Fast die gesamte Verpfle;gung 
für unsere Stationen und Truppen an der Ostgrenze mußte über 
diese Bahn von der Kapkolonie bezogen werden. 

Es wurde schon erwähnt, daß die von den Häfen aus Portu- 
giesisch-Mozambique ausgehenden Bahnen ihre Bedeutung dadurch 



Digitized by Google 



— 46 — 



finden, daß sie mit hineingezogen sind in das Netz der britischen 
Südafrikabahnen. Das gilt namenthch für die Delagoabahn und die 
von Beira ausgehende Strecke, die künftig in Verbindung mit der 
von Port Alexandre in Angola ausgehende Trace eine westöstliche 
Transversale durch ganz Südafrika zu ziehen berufen sein mag. 

Angesichts der besonders reichen, von den südafrikanischen 
Bahnen erschlossenen Gebiete und des großen Verkehrs ist es nicht 
überraschend, daß beispielsweise in der Kapkolonie die Staats- 
bahnen in einem Zeitraum von 20 Jahren nach Bezahlung aller 
Kosten und Zinsenlasten einen Gewinn von 85 Millionen Mailc er- 
gaben. Je eher die einzelnen Under Sfldalrilcas mit dem Eisen- 
bahnbau enetgisch vorgingen, um so besser wurde die Oesamt- 
bilanz ihrer Finanzen. i 

Als ein Beispiel für die Wirkung der Frachttarife diene das 
folgende für die Strecke Mafeking— «Buhiwayo (500 miles) in Bet* 
sdmanaland. Es kostete die Tonne: 



und zwar vollzieht sich heute der Transport statt in zwei Monaten 
in einigen Stunden. 

Auch die portugiesischen Anschlfisse an das britische Eisenbahn- 
netz gehen wenigstens in ihren Vorbereitungen zeitlich weit zu- 
röck, und zwar suchte Portugal sich schon un Jahre 1869 mit Trans- 
vaal wegen einer Veibindui^ von Delagoa-Bai aus zu verständigen. 
Zum AnscMuB an die britische Qrenze von Beira aus verpflichtete 
es sich durch Vertrag von 1891 mit England. 

Wenn benn Stande sehier betätigen Erschließung Deutsch-Sud- 
westafrika sich auch mit Britisch-Sfldafrika nkfat messen kann, go'*'**"**'^ 
betrachten die Kaplinder ihrerseits Deutsch-Südwestafrika doch als 
sehr entwidclungsfähig, und sie haben bei iliren Eisenbahnen ja 
auch ausgezeichnete Geschäfte mit den Lieferungen für den Süden 
und Osten unseres Schutzgebietes gemacht. Beides deutet darauf 
hin, da[5 auch in Dcutsch-Südwestafrika rege weitergearbeitet werden 
muß an der Ausfüllung der großen Lücken, die das in einzelnen 
Landesteilen schon so weit verzweigte Eisenbahnnetz von ganz Süd- 
afrika in anderen Teilen heute noch aufweist. 

Den entscheidenden Anstoß zum ersten ßahnbau in Südwest- Die MiiiOibabii. 
afrika gab un Jahre 1897 das Auftreten- der Rinderpest, das im 
Hinterland eine aBgemeine Hungersnot befürchten ließ und die Re- 
gierung zwang, den Bau einer Eisenbahn von Swakopmund nach 
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Windhuk in die Hand zu nehmen. Im September 1897 wurde mit 
dem Bau der Bahn mit der Spurweite von 60 cm begonnen. Nach 
streckenweiser Fertigstellung und Inbetriebnahme wurde der Betrieb 
auf der ganzen, 382 km langen Linie von Swakopinund bis Windhuk 
um Mitte Juni 1902 eröffnet. Der Bau hat also vier Jahre und 
rund neun Monate gedauert. Er wurde ausgeführt durch ein Kom- 
mando der Eisenbahnbrigade; das Material wurde zum Teil den 
Kriegsbestftnden dieser Truppe entnommen. Die Schwierigkeiten 
beim Bau der als MiUtärbahn zu bezeichnenden Bahn lagen in der 
Oberwindung eines der Kfiste vorgelagerten Wflstengfirtels, in der 
Wasserarmut des Geländes und in den starken Steigungsverhaltnissen. 
Die Bahn, an der Küste fast in Meereshöhe beginnend, steigt bis 
Karibib (194 km) auf 1165 m, bis Okahandja (311 km) auf 1321 m 
und bis Windhuk (382 km) auf 1637 m Meereshöhe. Die Ge- 
samtkosten haben rund 15 Millionen Mk. oder pro Kilometer 
39 200 Mk. betragen. Als Feucmngsmatcrial kommen nur Stein- 
kohlen zur Verwendung, weil bei der Holzarmut des Landes Holz 
gar nicht in Frage kommen kann. 

Die größte Bedeutung hat die Bahn während des großen süd- 
westafrikanischen Aufstandes als Militärbahn gehabt, doch war sie 
alldn bei ihrer geringen Spurweite dem Bedarf um so weniger ge- 
wachsen, als audi die schwierigen Landungsverhältnisse in Swakop- 
mund nnmer wieder hindernd eingriffen. In merkwfirdiger Kurz- 
sKhtigkeit wollte man es daheim im Kolonialamf jahrelang nicht 
wahr haben, daB die Swakopmunder Mole durchaus unzulänglich 
war, bis dann endlich die verhängnisvollen Störungen bei den Kriegs- 
transporten und die ungeheuren Mehraufwendungen, die durch die 
Schwierigkeiten der Swakopmunder Landungsverhältnisse bedingt 
waren, Wandel schufen. Zurzeit liegen umfassende Pläne für die 
vollständige Neuanlage des Swakopmunder Hafens vor. Anschau- 
liche Modelle hatte die Firma Koppel auf der Berliner Annce-, 
Marine- und Kolonialausstellung d. J. ausgestellt. Bei der Unzu- 
länglichkeit unserer Hafcnanlagen in Swakopmund erscheint es an- 
gebracht, auch auf eine Neuerfindung hinzuweisen, durch welche 
die Landung von Gütern in Swakopmund sowie an anderen offenen 
Reeden« die ein nahes Herangehen der Schiffe an Land nicht ge- 
statten, wesentlich erieichtert werden dürfte: auf den Leueschen 
Transportapparat zum Dbemehmen von Kohlen, Munition, Proviant 
und dergleichen ffir Schiffe auf hoher See in Fahrt oder zum Trans- 
port von Lasten aller Art zwecks Beladung und Entlöschung der 
•Schiffe von oder zur Küste aufierhalb der Brandung. Der Apparat, 
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dessen Hauptbestandteil ein endloses Draiitseil fOr den Transport 
der Ofiter ist; gestattet einen Transport von Waren aller Art von 
Schiff zu Schiff auf hoher See in Fahrt und ein Obeigeben von 
Lasten vom Schiff zur Kitete und umgekehrt da, wo es den Schign 
wegen der Brandung usw. unmöglich ist, an der Lade- und Lösch- 
stelle direkt anzulegen. Von Wert ist er namentlich da, wo ein 
Leichterverkehr zwischen Schiff und Land unmöglich oder doch sehr 
schwieri(^ ist. Ohne Rücksicht auf Brandiinp;^, Ebbe und Flut kann 
hier die Landung und Verschiffung von üütern leicht von^talten 
gehen. Auf die Dauer kann aber nur ein gründlicher Ausbau des 
Hafens wirkliche Abhilfe bringen. 

Die Swakopmund — Windhuker Eisenbahn hätte aber freilich auch Die SUhibi. 
bei weit günstigeren Landungsverhältnissen in Swakopmund den 
Anforderungen der Kolonie nicht entfernt genügen Icönnen. Es 
bedurfte vor allen Dingen eüier Verbindung des Hbiterlandes im 
Süden mit dem einzig brauchbaren deutschen Hafen an der West- 
küste, mit Lüderitzbucfat Wäre diese Verbindung auf Schienen 
geschaffen worden, so hätte der groBe Aufetand, wenn er überhaupt 
ausgebrochen wäre, uns nidit annähernd die Kosten und Opfer auf- 
erlegen können, die wir in Ermangelung der Bahn tragen mußten. 
Vergebens haben einsichtige Kolonialfreunde jahrelang auf den Bau 
der südwestafrikanischen Bahn gedrängt; vergebens waren auch 
die schriftlichen Berichte und telegraphischen Mahnunp^en des Ge- 
nerals V. Trotha — die Regierung wagte nicht, mit entsprechenden 
Forderungen an den Reichstag heranzutreten, und wenn sie es 
endlich tat, vertrat sie solche Forderungen nicht mit dem notwendigen 
Nachdruck. General v. Trotha selbst hat es ausgesprochen, daß er 
in dieser Frage „ungezählte Schreiben und Telegramme" nach 
Berlin gerichtet hat, bis endlich mit der Sfidbahn begonnen wurde, 
und zwar am 27. Dezember 1905. Seine letzten, entscheidenden Be- 
richte trafen bereits im Fdbruar 1905 In Berlin euL Mit zwingend«' 
Gewalt drängten sie der Regierung die Erkenntnis auf, daß eine 
Eisenbahn von Lüderitzbucht nach Keetmanshoop gebaut werden 
müsse. Sogleich aber zeigte sich audi, daß die bisher hnmer für 
unüberwindlich gehaltenen Sdiwierigkeiten doch überwunden 
werden könnten. Die Regierung setzte sich mit der Industrie in 
Verbindung, und die leitenden Baufirmen für Kolonialbahnen fanden 
in der Tat alsbald einen Ausweg^. Daraufhin wurde im Hoch- 
sommer des Jahres 1905 in kolonialpolitischen Kreisen die sofortige 
Einberufung des Reichstags angeregt, um den Bau der Lüderitz- 
buchtbahn zu sichern. 
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Hatte man sich lange an den technischen Schwierigkeiten 
gestoßen, da die Überwindung der groHen Wunderdünen die 
Ingenieure vor äußerst schwierige Probleme stellte und den 
Bau eine Zeitlang fast unmöglich scheinen ließ, so war die 
Frage nach der technischen Seite hin nun dadurch als gelöst zu 
betrachten, daß man auf den Ausweg verfallen war, durch geeignete 
Weilblechkonstruktion die Bahnlinien gegen den treibenden Dünen- 
sand zu sichern und sie nötigenfalls streckenweise durch Tunnel- 
bauten zu führen. Kolonialdirektor Stubel konnte sidi jedoch immer 
noch nidit entsdilicBen, die Angetegenheit zu föitlem; erst die 
Ernennung des Erbprinzen zu Hohenlohe zum stellvertretenden 
Kolonialdirektor brachte Ende 1905 eine Beschleunigung. 

Was die wirtschaftlichen Interessen im Sfiden des Schutzgebietes 
nicht herbeizuführen vermochten, das hat schließlidi der Krieg er- 
zwungen. Die Verpflegung der Truppen im Sfiden wurde nahezu 
zur Unmöglichkeit; sie hing zum ganz wesentlichen Teil von dem 
guten Willen unserer Orenznachbarn ab, Lebensmittel über die Land- 
grenze gehen zu lassen. Der sogenannte Baiweg von Keetmanshoop 
nach Lüderitzbucht ist wegen der Wanderdüne und des Wasser- 
mangels ein außerordentlich beschwerlicher Transportweg, auf dem 
überdies die halbe Zugkraft der Tiere durch die notwendigen Wasser- 
transporte in Anspruch genommen wird. Oberst Deimling hat in 
seinen Vorträgen sehr anschaulich geschildert, wie er bei seiner 
Rflckkehr auf dieson Baiwege immer nur „der Nase nach" zu gehen 
brauchte, da eine ununterbrochene Kette von Leichen der Lasttiere 
den ganzen Weg bezeidinet. DaB diesem fürchterlichen Zustend 
Abhilfe geschaffen werden muß, war seit langem absolut klar. Erst 
am 15. Januar 1906 waren die Dinge so weit gediehen, daß, 
nachdem zu ^Weihnachten der vorläufige Bauauftrag erteilt war, 
von der Kolonialabteilung ein Vertrag mit der deutschen Kolonial- 
Eisenbahnbau- und -Betriebsgesellschaft abgeschlossen w erden konnte, 
wonach nach Anrechnung einer Vorbereitungszeit von sechs Wochen 
für den einstweiligen Vorbau der ganzen Streckt- acht Monate in 
Aussicht genommen wurden und für endgültigen Ausbau weitere 
18 Monate. Am 1. November 1906 wurde der Betrieb bis Aus 
(Kubub) eröffnet. 

Diese erste Strecke von Lüderitzbuciit bis Kubub ist 150 km 
lang; die Kosten berechneten sich auf rund 9 MUHonen. Einige 
Wochen später bewilligte der Reichstag die Weiterffihning der Bahn 
über Kubub hinaus bis Keetmanshoop. Mit dem Bahnbau wurde es 
ähnlich gehalten, wie semerzeit mit dem Bau der sibirischen Bahn, 
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die ja auch anfänglich nur oberflächlich hingeworfen wurde, damit 
dann auf der gewonnenen Basis der regelrechte Ausbau sich voll- 
ziehen könne. Um so schnell wie möglich dazu zu gelangen, wurde 
beispielsweise ider Schutz gegen cUe Wanderdfinen förs erste nur 
in oberflädilicher Weise vorgenonunen, um erst später den Ausbau 
von Wellblechtunneln folgen zu lassen. Die Bahn soll in ihrer 
ganzen Länge spätestens am 23. November 1908 betriebsfähig sein. 
Schon vor der Gesamteröffnung der Bahn werden die einzelnen 
Teilstrecken alsbald nach betriebsmäßiger Herstellung soweit dem 
Verkehr übergeben, daß sie die jetzigen Fuhrparkkolonnen crset/cn. 
Die Ersctziing^ der provisorischen Einrichtungen durch die end- 
gültigen Bauwerke soll nebst der vollständigen Ausstattung der 
Linie so früh beendet sein, daß die Hauptabnahme aller Anlagen 
am 30. September 1909 erfolgen kann. Mit dem 1. Oktober 1909 
wird demnach voraussichtlich der regelmäßige Betrieb beginnen. 
Der Ausbau für den VoObetrieb war im August bis zur ersten 
Hauptstation Aus vorgeschritten. Die Fortsetzung der Bahn war 
j^eichzeitig bis etwa 150 km vor Keetmanshoop gelangt 

Wenn ffir die rasche Inangriffnahme und Ausführung der Bahn 
auch nur politisdi-strategiscfae Gründe aussdilaggebend waren, so 
wird die Bahn doch für den Süden des Schutzgebiets — ebenso wie 
die Bahn Swakopmund — Windhuk für dien mittleren Teil — von 
erheblicher wirtschaftlicher Bedeutung werden durch Aufschließung 
der mineralischen Schätze des Landes und Förderung der Viehzucht, 
für welche gerade der Süden des Schutzgebietes, der bisher von 
jedem Verkehr abgeschnitten war, günstige Vorbedingungen bietet. 

Von Keetmanshoop aus wird für später an eine Fortsetzung der wciun pum. 
Bahn sowohl nordwärts nach Gibeon, wie südwärts nach Warmbad 
gedacht. I>er Fortsetzung über Keetmanshoop nach Qibeon wird 
semerzeit auch der Bergbau auf Kohle und Edelsteine fan Bezb-k 
Oibeon folgen können. Im Süden sind die Ansätze für die weitere 
Erschließung in reicher Fülle vorhanden. Eine erhebliche Anzahl 
von Soldaten hat sidi entschlossen, teils als Farmer, teils als Hand- 
werker un Lande zu bleiben. Es ist eine zunehmende Nachfrage 
nach Farmland und ein steigendes Interesse am Schürfen nach 
jy^ineralien zu konstatieren. Außerdem steht der Beginn von Schürf- 
aii>eiten größeren Umfangs im Bezirk Oibeon bevor, wo häufig 
Blaufrnind vorkommt und Kohlen gefunden "wurden. All diese An- 
sätze können sich aber nur mit dem Bau einer Eisenbahn von Keet- 
manshoop nach Gibeon in normaler Weise entwickeln. Ohne diese 
Bahn werden sie immer kümmerliche Gewächse bleiben, von denen 

Diz, AfrikanUctie VerkehrspoIlUk. 4 
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die schwachen zugrunde gehen und die andern mit wenigen Aus- 
nahmen nur sehr mäßige Früchte bringen werden. 

Zugunsten des beschleunigten Ausbaues der Südbahn versagte 
der Reichstag im Frühjahr 1906 leider die Mittel für eine Fort- 
setzung der Eisenbahii von Swakopmund nach Windhuk über Wind- 
huk Jiinaus bis Rehobool^ obwohl diese Strecke damals bereits fix 
und fertig trassiert war und die VerliSttnisse damals auch insofern 
besonders gOnstig higen, als es an geschultem Personal ün Schutz- 
gebiet nicht fehlte. Wenn später die Eisenbahn Windhuk— Re- 
hoboot zur Ausführung kommt, so wird durch ihre weitere Fort- 
setzung eine Verbindung auch mit der Sfidbahn aller Voraussicht 
nach früher oder später heigestellt werden. Bei einer solchen Ver- 
bindung -der beiden ins Innere führenden Eisenbahnen durch eine 
Nord-Südbahn Windhuk-Keetmanshoop mit Fortsetzung bis Warm- 
bad könnten aus dem Norden der Kolonie, aus dem Hinterlande 
der Otavibahn, dem Süden durch die Nord-Südbahn auf dem Land- 
wege die landwirtschaftlichen Produkte zugeführt werden, deren 
Erzeugung im Norden möglich ist, in dem südlichen Viehzuchtgebiet 
aber fehlt. Die Herstellung eines, wenn auch zunäclist noch be- 
schränkten, einheitlichen Wirtsduftsgebietes in Südwestafrika durch 
die Eisenbahnverbindung des Sildens mit dem Norden bedeutet 
em un Interesse des Wiederaufbaus der Kolonie zweifellos erstrebens- 
wertes Ziel. 

Für eine fernere Zukunft käme auch die Bedeutung der Eisen- 
bahn Lüderitzbudit— Keetmanshoop als TeO einer DurchgangsUnie 

nach Kimberley und Johannesburg ganz erheblich in Betradit. 
Das Projekt, eine aus Transvaal nach der Südwestküstc von 
Afrika führende Bahn zu bauen, ist schon alt, nur sollte diese 
Bahn nach früheren Projekten durch den Norden von Deutsch-Süd- 
westafrika geführt werden. Die South West Africa Company wollte 
noch im Jahre 1902 von Otavi nach dem Hafen Port Alexandre 
trassieren und diese Bahn nicht bloß für ihren Kupferexport, sondern 
auch als Durchgangsglied einer Eisenbahn nach Südafrika bestimmen. 
Es ist indessen (und zwar wesentlich wegen der Kostenfrage) vor- 
gezogen worden, den Verkehr über den deutschen Hafen Swakopmund 
zu leiten. Eine andere Frage ist, ob nicht künftig von LQderitzbudit 
aus ein umfangreicher Durchgangsverkehr nach Britisch-SQdafrika 
durch Fortsetzung der Wfistenbahn bewirtet werden kann. Außerdem 
aber hat es audi heute noch nicht alle Gültigkeit verloren, was ein 
Kolonialpraktiker w ie Dr. Scharlach vor dem KoIontalkongrcB von 
1903 äußerte: „Für den Norden, den größten und fruchtbarsten 
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Teil unseres Sdiutzgebietes, das Ovamboland, werden wir immer 
auf einen der portugriesischen Häfen, auf Port Alexandre, ange- 
wiesen sein. Da ist es nun ein Glück, daß dieser Hafen g^erade 
im portugiesischen und nicht im englischen Gebiet liegt. Es wird 
die Aufgabe unserer Regierung sein, durch geeignete Verhand- 
lungen mit der portugiesischen Regierung die Möglichkeit zu schaffen, 
daß durch eine Eisenbahn von Port Alexandre über den Kunene in 
unser Gebiet hinein das Ovamboland für uns erschlossen werde. In 
einer absehbaren Zeit werden wir an die Lösung der Ovambo- 
frage herantreten müssen, wie dies auch die portugiesische Re- 
gierung muß. Bei dieser Gleichartigkeit der Interessen wird es 
wohl möglich erscheinen, zu einem Einverständnis zu gelangen. 
Dann !wlrd uns im Norden nicht begegnen können, was uns leider 
jetzt in unserem mittleren und südlichen Oebiet begegnet ist" 

Wohl die beste bisherige Leistung auf dem Oebiet deutsch- ^ oimiMh& . 
kolonialen Cisenbahnbaues war die Herstellung der Otavibahn. Sie 
hat skh schneller vollzogen, als nach den früheren Bauerfahrungen 
und der durch den Krieg bew irkten Verzögerung erhofft werden 
durfte. Gerade der Krieg aber, der sich zuerst als Hemmnis für 
den Weiterbau erwies, wurde dann nicht nur zu einem Anreiz, die 
Arbeiten zu beschleunigen, sondern half auch die schwierige Arbeiter- 
frage lösen. Die Arbeiterbeschaffung wäre un^^leich schwieriger 
gewesen, wenn nicht die kriegsgefangenen \ lercros hätten heran- 
gezogen werden können. So war es möglich, die 330 km lange 
Strecke von Omaruru nach Tsumeb in einem knappen Jahr zu 
vollenden, wogegen für die erste, um eüi Drittel kürzere Strecke 
bis Omaruru eme Bauzeit von zwei Jahren nötig gewesen war. 

Die Otavibahn ist die längste, zugleich aber am schnellsten 
und billigsten gebaute koloniale Kleinbahn. Nachdem man jahre- 
lang geschwankt hatte, ob nicht die Otaviminen von dem portu- 
giesischen Hafen Port Alexandre aus erschlossen werden sollten, 
sich aber schließlidi wegen der zu hohen Kosten für die Ver- 
bindung mit Swakopmund entschlossen hatte, wurde der Bau von 
der Firma Arthur Koppel im Jahre 1903 in Angriff genommen. 
Im November UKK) war die ganze, 578 km lange Linie betriebs- 
fertig, so große Hemmnisse auch die Arbeiterfrage, die Entlöschung 
des Baumaterials aus den Dampfern in Swakopmund und die Wasser- 
beschaffung bereitet hatten. 

Während des Baues mußte das Trinkwasser teilweise mit 
Ochsenkarren auf 50 bis 60 km Entfernung herangeschafft werden. 

JVlehrfache Bohrversuche führten zu keinem Ergebnis. An einzelnen 
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Stellen wurde zwar Wasser angetroffen, aber es war brackig und 
zur Verwendung ungeeignet. Bis Usakos (151 km) mußte das \X''asser 
von Swakopmund aus geschleppt werden! Ähnliche Zustände be- 
standen auch bei dem Bau der Strecke hinter Omaruru. Von Omaruru 
aus mußte die Bauspitze täglich mittels besonderer Wasserzüge 
versorgt werden. Durch die ungünstigen Wasserverhältnisse wurden 
Bau, Baukosten und Bauzeit beeinflußt, und die Folge davon v^ar, 
daB alle Voranschläge stark Überschritten wurden. 

Als der Bau vorwärts rückte, waren sämtliche Quellen und 
Wasserstellen, weil jahrelang unbenutzt, mit Schmutz bedeckt Es 
mußte daher stets eine besondere Abteilung vorausgeschickt werden, 
um die Wasserstellen gründUch zu reinigen. Mit Beginn der Regen- 
zeit trat auch Pferdesterben ein, so daß das Gelände ohne Reittiere 
erkundet werden mußte. Eine weitere Folgeerscheinung der Regen- 
zeit waren schwere Erkrankungen des Personals. Aber über alle 
diese Fährnisse half der gute Geist, der in der Abteilung waltete, 
und die anerkennenswerte Energie aller Teilnehmer hinweg. 

Wie schon anfangs erwähnt, wurde zwischen Usakos und 
Swakopmund nirgends Wasser gefunden. Aber auch das Wasser 
in Swakopmund und in Usakos ist nicht ohne weiteres zum Kessel- 
speisen verwendbar; es mußte vielmehr erst mit Kalk und Soda 
enthärtet werden. Dasselbe gilt auch fOr das hmter Omaruru bis 
Otavi an wenigen Orten in der Nähe der Bahn gefundene Wasser. 
Nur das Wasser in Omaruru eignet sich ohne weiteres als Speise- 
wasser wie audi als Trinkwasser. 

Es verlohnt wohl auch, das von der Otavibahn durchzogene 
Gebiet näher zu betrachten : An der ersten Bahnstrecke finden sich 
Kleinsiedelungen, in die sich bemerkenswerterweise fast durchweg 
Deutsche gezogen haben, welche schon früher mehr oder weniger 
lange in Britisch-Südafrika ansässig gewesen sind. Ein erfreuliches 
Zeichen für das Vertrauen, das von diesen Landeskundi«Ten in die 
Zukunft von Südwestafrika gesetzt wird! Dem Gouverneur von 
Lindequist wurde von einem Ansiedler, der früher schon im Schutz- 
gebiet gewesen war, dann mehrere Jahre in der Kapkolonie und 
später in Argentinien wohnhaft gewesen, ausdrücklich bestätigt, seine 
Rückkehr erkläre sich durch die Obeizeugung, daß die Bedingungen 
zum Fortkommen hier am besten seien. 

Omaruni, das früher Sitz des mächtigen Häuptlhigs Manasse und 
damit eine Hochburg der Herero gewesen, hat dank dem Bahnbau 
bereits gindich den Anstrich eines deutschen Dorfes gewonnen, 
in dem skh seit Fertigstellung der Bahn eine größere Anzahl Kauf- 
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leute, Handwerker und Oartenbmier niedergelassen haben. Ein groß- 
zügiger Bebauungsplan unterstfitzt die weitere Niederlassung von 
Weißen. Die Balm von Omaruru bis Otavi führt in Huer ganzen 
Länge durch das früher zu der Kapitänschaft Omaruru gehörige 
Gebiet. Dieses ist von 30 km nördlich Omaruru ab als erstklassiges 
Weideland zu bezeichnen. Der Gouverneur beabsichtigt, dieses ganze 
Gebiet zu beiden Seiten der Bahn systematisch in Farmen in der 
Größe von etwa 5000 ha aufteilen zu lassen, nachdem die Wasser- 
verhältnisse einer eingehenden Untersuchung unterzogen sind. In 
der Gegend von ütavi werden mit Unterstützung des Kolonialwirt- 
SGfaaftlichen Komitees Versuche in Baumwolle geplant, die der Gou« 
verneur fflr aussichtsreich hält. Die Zukunft des schönen Land- 
striches ist durch den Bau der Otavibahn natfiriich noch ungleich 
ausskhtsreicJier, die Besiedelun; in großem Maßstabe sehr erleichtert 
worden. Der Bau dieser Bahn wird bald handgreiflicfa beweisen, 
ein wie großer Segen Eisenbahnen ffir die schnelle wirtschafUidie 
Enhvicklung des Schutzgebietes sind. Der Gouverneur zweifelt nicht; 
daß nach Regelung der Besitzverhältnisse ohne Schwierigkeit er- 
reicht werden wird, daß die Bewohner des Bezirks Grootfontein 
einschließlich der darin stationierten Truppen und der im Dienste 
der Regierung und Privater stehenden Eingeborenen aus dem Gebiet 
selbst ohne Zufuhr von der Küste verpflegt werden. 

Das rollende Material der Otavibahn beläuft sich gegenwärtig auf 
250 Güterwagen, die monatlich etwa 10000 Tonnen Erz nach der 
Küste zu liefern vermögen. 

Neuerdbigs ist nun auch die Idee einer Verlängerung der Otavi- 
bahn bis in den Caprivizipfel aufgetaucht Der bisher vemach- 
lissigte und wenig durdtforsdite Zipfel hat erhöhte Auhnerksamkeit 
der .Regierung auf skh gdenld; da Studienieisende hier und in 
den Nachbargebieten Kohlen- und Mineralreicfatfimer nachweisen 
zu können glaubten. Ob und wann eine Fortsetzung der Bahn- 
bauten in dieses Gebiet erwartet werden könne, entzieht sich heute 
der Beurteilung, da erst die weitere Durchforschung des Caprivi- 
zipfels darüber die nötige Auskunft geben wird. Einstweilen ist 
die South West Africa Company im Begriff, in eigener Regie eine 
90 km lange Fortsetzung der Otavibahn nach Grootfontein zu bauen, 
die noch in diesem Jahr vollendet werden dürfte. Ein Drittel des 
für den Bahnbau Tsumeb — Grootfontein erforderlichen Materials ist 
Mitte August d. J. in Swakopmund eingetroffen. 

In spekuhtiven englischen Kreisen Südafrikas, die ihr Auge seit 
einiger Zeit auf den C8|>rivizipfel geworfen haben, glaubt man, der 
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deutschen öffentlichen Meinung mit Leichtigkeit beibringen zu können, 
daß dieser Landstreifen gänzlich wertlos sei, um ihn sich dann 
von Deutschland für ein Butterbrot schenken lassen zu können. 
Den wahren Wert des Landes, das übrigens durch seine Lage zur 
Kap-Kairobahn erheblich gewonnen hat, taxiert man natürlich ganz 
anders. Im britischen Nachbargebiet sind Kohlenlager aufgefunden 
worden, deren Erträge der besten englischen Anthrazitkohle gleich- 
gestellt werden. Es liegt voriiufig kein Orund vor, zu bezweifeln, 
daß auch der deutsche Caprivizipfel an diesen Lagern parti- 
zipieren könnte. Englische Prospektoren nähern sich denn auch 
geflissentlich dem deutschen Gebiet. Auch deutscherseits istman daher 
der Erforschung des Caprivizipfels näheigetreten, dessen ErsdilieBung 
nun wohl nicht mehr als ganz ferne 2^unftemusik erscheint. 
DitTvUe. SddieBlich'ist es audi von Interesse, die Frachtsätze der Bahnen 
in unserer Kolonie mit denen der t)ena£hl»rten englischen Kolonien 
zu vergleichen. 

Im allgemeinen Tarif stellen sich die Sätze der Natalbahn mit 
22,8 Pf. per Tonnenkilometer am niedrigsten. In Rhodcsia beträgt 
der allgemeine Tarif 23,4 Pf. und bei den zentral-südafrikanischen 
Eisenbahnen 27,4 Pf. Demgegenüber stellt sich der auch von der 
Otavibahn übernommene allgemeine Gütertarif der Regierungsbahn 
in Deutsch-Südwestafrika auf 3ü Pf. Ist nun auch dieser allgemeine 
Tarif etwas höher, als jener der Eisenbahnen im benachbarten 
Britisch-Sadafrika (da audi die Kapbahn mit denselben Frschtsätzen 
ttbeitet, wie die zentralafrikanischen Eisenbahnen, d. h. die sämt- 
lichen Staatsbahnen In Transvaal und der Oranje-Kok>nie), so mu6 
doch enunal berücksichtigt werden, da6 die Bahn m Britisch-Süd- 
afrika mit einem vief entwickeHeren Verkehr arbeiten kann, und 
zweitens, daß die Sondertarife zum großen Teil auf beiden deutschen 
Bahnen sehr viel wesentlichere Ermäßigungen enthalten als die 
der englischen. 

So betragen die Sondertarife auf den verschiedenen britischen 
Bahnen beispielsweise für Eisen 15,6 — 22,8 Pf., auf den deutschen 
dagegen 12 Pf. Dieselben Sätze gelten auf beiden Seiten für Ma- 
schinen, Eisenbahnmaterial und Holz. Für Wellblech, Zement usw. 
betragen die britischen Sondertarife 14,5 — 19,4, die deutschen 12 Pf. 
Geringer ist der rhodesische Tarif für Kohle mit 5,2 Pf., doch über- 
treffen alle anderen britisch-südafrikanischen Eisenbahnen auch be- 
zuglfch des Kohlentarifes den deutschen Satz von 12 Pf. 

Oer Vergleich zeigt, daß die Sondertarife der Regierungsbahn 
in Deutsdi-Sfldwestafrika, die gleichfalls von der Otavibahn an- 
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genommeii sind, fast ausnahmslos we&enflidi niedriger sind als 
die 'der übrigen südafrikanischen Bahnen. Lediglich für die eigenen 
Erzeugnisse der Kolonie, sowohl landwirtschaftliche wie Erze und 
Materialien aller Ar^ bestehen in den englischen südafrikanischen 
Kolonien besondere, noch niedrigere Ausnahmetarife, die man in 
Deutsch-Süd westafrika bisher bei dem Mangel jeglicher eigenen Er- 
zeuguriG!' noch nicht einführen konnte. Dabei muß, wie von 
fachmännischer Seite in der Zeitschrift des Vereins Deutscher In- 
genieure auseinandergesetzt worden ist, überdies noch berücksichtigt 
werden, daß die Betriebskosten der englischen Bahnen sich wesent- 
lich billiger stellen als die der deutschen, da im ganzen britisch- 
südafrikanischen Wirtschaftsgebiet Kohle und reichlidi Wasser vor- 
handen ist, wogegen die deutsdie Regicrungsbahn und die Otavibahn 
durch einen wasserlosen WQstengfirtel von 150 km fahren und das 
Wasser für den Veri>raucfa auf diese Strecke selbst schleppen müssen. 

Zu einer Zeit, als auf den Kapbahnen bereits ein unendlich viel 
regerer Verkehr herrschte als jetzt in Dentscfa-Sfidwestafrika, waren 
die Frachtsätze der Kapbahnen noch weitaus höher als heute, und 
erst als die Einträglichkeit der in den ausgedehnten Bahnbauten 
angelegten Kapitalien erwiesen war, entschlossen sich die beteiligten 
Regierungen dazu, durch alimähliche und vorsichtif^ eingeführte 
Frachtermäßigungen die wirtschaftlichen Interessen der Kolonie zu 
fördern und weiter zu entwickeln. Obwohl also die heutigen Fracht- 
sätze die tndziffern einer langen Reihe von Jahren darstellen, sind 
sie noch wesentlich höher als die von der deutschen Kolonialver- 
waltung von allem Anfang an eingeführten Sätze. 

Geradezu «staunlidi whid der Untendiied, wenn man bedenk^ 
daß der Verkehr auf 'der Regwrungsbahn Swakopmund>-Windhuk 
vor Ausbruch des Aufetandes jährlich nur 20000 bis 30000 t be- 
tragen hat^ während die sudafrikanisdien Eisenbahnen heute bereits 
mehrere Millionen Tonnen als Grundlage für ihre Tarifjpolitik zur 
Verfügung haben. Schließlich ist zu bemerken, dafi die Frachtsätze 
der britisch-südafrikanischen Eisenbahnen diesen noch durchaus keine 
hohe Rentabilität sichern; wenn gleichwohl die deutschen Bahnen 
mit ihrem naturgemäß noch viel geringeren Verkehr so mäßige 
Sätze aufgestellt haben, so geschieht das nur in der Erkenntnis, daß 
die Wirtschaftlichkeit der Kolonialbahnen nicht abhängig ist von 
etwaigen Überschüssen, die sie unmittelbar abwerfen, sondern von 
den befruchtenden Wirkungen, die sie ausüben und die weit wich- 
tigere mittelbare Erfolge zeitigen. 
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Nordafrika. 

Wie Frankreich im allgemeinen nächst England in Afrika am 
regsten gewesen ist, so hat es sich auch am meisten dem Eisenbahn- 
bau gewidmet. Insbesondere ist es in seinen dem europäischen 
Kontinent am nächsten liegenden Koloni€n frühzeitig und in verhält- 
nismäßig ausgedehntem Umfange mit dem Eisenbahnbau vorge- 
gangen. Bereits vor genau SO Jaiireii unteitM^teie der damalige 
französische Kriegsminlster dem Kaiser ein Eisenbalinprogramm für 
Algerien, das sdion damals nicht weniger als 1357 km Eisenbahnen 
vorsah. Die ersten beiden von Algier ausgehenden Linien gingen 
im Jahre 1863 in den Besitz und Betrieb der damals bedeutendsten 
französischen Eisenbahngesellschaften Aber. 

Im Jahre 1879» als im ganzen rund 680 km in Betrieb waren» 
wurde wiederum ein grofies Programm aufgestellt das strategische 
Linien, Stichbahnen von den Haupthäfen nach dem Innern mit Ver- 
längerung nach den Grenzen von Tunis und Marokko und Er- 
schließungsbahnen nach dem Süden des Landes vorsah, während 
ursprünglich nur strategische Bahnen gebaut worden waren. Die 
meisten neuen Linien in Algier und Tunis basieren auf der Er- 
schließung von mineralischen Reichtümern des Landes, ein Zeichen 
für den Umschwung in der Entwicklung dieser Länder, die bis 
dahin rein landwirtschaftlichen Charakter hatten. Der üesamtbau- 
plan kommt seiner Vollendung näher, und mehrere Linien dringen 
auf der Basis des Küstennetzes nach dem Sfiden vor. Zurzeit smd 
in Algerien gegen 3300 km Eisenbahnen in Betrieb, 500 im Bau 
und weitere 160 projektiert Die bisherigen Biaukosten beliefen sich 
auf 6—700 Millionen Franken. Die Rentabilität der Bahnen hat sich 
unter anderem infolge des vorwiegend strategischen Charakters nur 
sehr langsam entwickelt, zumal die Tari^litik der ausschlaggebenden 
Gesellschaft der Verkehrsentwicklung ungünstig war. Auf der Orund- 
läge der algerischen und tunesischen Linien soll das gewalticre Pro- 
jekt der Saharabahn aufLTcbaut werden, ein Gegenstück ZU der SChon 
ihrer Vollendung näJicren Kap-Kairobahn. 

In Tunis begann der Eisenbahnbau mit dem Jahre 1872. Jedoch 
hat das Eisenbahnwesen in Tunis lange Zeit im argen gelegen, 
und man bemuht sich erst seit einigen Jahren, es gehörig auszu- 
gestalten. Es g ib nicht einmal ein ordentliches Straßennetz. Zur 
Zeit der französischen Besitzergreifung im Jahre 1881 hatte Tunis 
ca. 250 km Eisenbahn, 1906 dagegen schon über 1100 km Bahn* 

länge. Die Baukosten für die tunesischen Linien, die un wesentlichen 
« 
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die HaupthSfen vertiiiMteii und von hier aus landeinwirts gehen, 
atellteii sich bedeutend niedriger, als die der Eisenbahnen Algeriens, 
da hier eme geringere Spurweite gewihlt worden ist 

Von den Nachbariindent Algeriens und Tunesiens hat weder 
Tripolis noch Marokko bisher eine Eisenbahn. Was Marokko an- 
betrifft, so bestimmt der Artikel 106 der Algeciras-Akte, daß die 
Sherifische Regierung^ nnhvendigenfalls fremdes Kapital und fremde 
Industrien für Bau, Verwaltung und öffentliche Arbeiten, wie Wege, 
Eisenbahnen, Häfen, Telegraphen und anderes wird in Ansprach 
nehmen müssen. Die unterzeichneten Mächte reservieren sich das 
Recht, dafür zu sorgen, daß die Staatskontrolle über derartig weit- 
tragende Unternehmungen von öffentlichem Interesse korrekt bleibt. 
Wie nötig in Marokko derartige Arbeiten sind, ergibt sich aus den 
derzeitigen Transportverhältnissen, die so primitiv sind, daß kein 
sfidamerikanischer Staat darin nicht uberlegen wäre. Von fran- 
zösischer Seite ist ein vollständiger Eisenbahnplan für Marokko in 
engem Anschluß an das algerische Netz ausgearbeitet worden. Ins- 
gesamt sind 1200 km vorgesehen, die 120 Millionen Franken Bau- 
kosten erfordern würden. Bemericenswert is^ was in bezng auf den 
französischen Einfluß in Marokko in der Eisenbahndenkschrift des 
Kolonialamts gesagt worden ist: 

„Marokko wird gerade in seinen Verkehrsbeziehungen in gewisser 
Abhängigkeit von Frankreich bleiben, denn seit der Besetzung von 
Tuat wird einer der wichtigsten Brennpunkte des Verkehrs in der 
Sahara in französischen Händen sein, es wird Marokko ein Teil 
seines Hinterlandes entzogen, vor allem aber wird ein neuer großer 
Teil der nomadischen Wüstenbewohner in Abhängigkeit von Frank- 
reich kommen; denn diese können diese Oasen als Stütz- und Rast- 
punkte, als Stdlen, von wekAen und iiber weldie sie sich mit 
Datteln und den unentbehrlichen Rohstoffen versehen, nfcht ent- 
behren. Von Figig aus kommt die Oasengruppe von TafÜeH^ das 
Stammland der hi Marokko herrsdienden Dynastie, in Betracht 
Man ziehe dazu in Erwägung, daB es eben auch nach jahrzehnte- 
langen Bemühungen den Franzosen gelungen ist; die Vertiindung 
durch die Sahara zwischen Algerien und dem Sudan herzustellen. 
Man beachte ferner, daß die Franzosen zurzeit sich anschicken, auch 
vom Senegal aus ihren Einfluß über die große Wüste auszubreiten 
und zu befestigen. Die völlige Isolierung Marokkos gegen Inner- 
afrika erscheint dem Abschluß nahe." 

Von seinem nordafrikanischen Besitz aus will Frankreich dieisahartbahnea. 
Fangarme seiner Eisenbahnen auch durch die einst so gering ge- 
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schätzte Sahara hindurch den südlichen Verkehrsgebieten des afri- 
kanischen Nordwestkomplexes entgegenstrecken. Große französische 
Eisenbahnprojekte streben von Algier dem Gebiet des Tsadsee 
und des Niger entgej^en. Schienenwege und Dampfrosse sollen den 
Ruf der Sahara rehabilitieren. Jacques Lebaudy, der Operetten- 
kaiser, hatte sich denn doch kein so übles Reich auserwählt, wie 
es der wohl noch immer landläufigen Anschauung von der „Wüste" 
entspricht Wenn Jacques I. unweigerlich der Lächerlichkeit verfiel, 
so geschah es mit Recht nidit dediatti, weil er sich gerade die 
Sahara, die dde und wertlose Wüste, ausgesucht^ sondern weil dieses 
Land bereits vor ihm annektiert war, tmd zwar durch des französischen 
Zuckerspekulanten eigenes Vaterland. 

Da6 kein Kundiger mehr an die Wertlosigkeit des großen, fast 
das ganze Innere Nordafrikas erfüllenden Wüstenlandes glaubt; geht 
wohl am deutlichsten hervor aus den ernsten politischen Verwick- 
lungen bei der Besetzung solcher Punkte, die dieses Wüstenreich um- 
grenzen. Es genügt der Name Fashoda, um an das eifrige Streben 
Frankreichs zu erinnern, womöglich das ganze Nordafrika, von der 
Westküste bis an den Nil, in seinen Besitz zu bringen. Diese Ab- 
rundungstendenz macht sich ebenso in der Richtung von Westen 
nach Osten, wie von Norden npch Süden geltend. Das Ziel der 
französischen Pläne in Afrika ist ein umfassendes, geschlossenes 
Kolonialreich vom Mittelmeer bis zum Kongo, vom Atlantischen 
Ozean bis zum NiL Der Weg an den Nil selbst freilich wird ihnen 
nach Pashoda verschlossen, bleiben. Dagegen ist es nicht ganz aus- 
geschlossen, dafi ihr Besitz sich dereinst bis an jenes Seengebiet 
erstreckt, aus dem der Nil seine Nahrung zieh^ falls nämlich die 
belgischen Differenzen dazu führen sollten, daß Belgien auf die Erb- 
schaft des Kongostaates verddite^ und Frankreidi von seinem Vor- 
kaufsrecht Gebrauch macht. 

In dem zu arrondierenden Bezirk der französischen Kolonial- 
herrschaft in Afrika ist die Sahara nicht nur ein kahler Fleck, den 
man zufällig mitnimmt, weil man ihn gerade von allen Seiten um- 
schließt, auch nicht nur ein wüstes Durchgangsgebiet, durch das man 
lediglich wegen der Grenzländer eme nord-südliche Verbindung zu 
schaffen strebt, sondern ihr Besitz ist zugleich Selbstzweck. Die 
Zähigkeit, mit der die französische Kolonialpolitik das Sahara- 
Problem angepackt hat, ist bewundernswert. Keine Mißgunst, kein 
Hohn hat die Franzosen abgeschreckt, sich zu Herren des Landes 
zu machen, und ihren wissensduftlichen Studien ist es gelungen, 
die wirtschaftlichen und politischen Bestiebungen zu unterstfitzen. 
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die wirtsdiafUidien und politischen Ziele auch in der Sahara als 

erstrebenswert erkennen zu lassen. 

Seit 17 Jahren ist Frankreich durch französisch-englischen Vertrag 
anerkannter Besitzer des Landes zwischen Algier und dem Tsad- 
see. Vom Süden und vom Westen hatte Frankreich schon lange 
zuvor dem Tsadsee entgegengestrebt, nber auch vom Norden suchte 
es energisch den Anschluß an diesen wichtigen Eckpunkt seines 
nord- und zentralafrikanischen Kolonialbesitzes. Die Bestrebungen 
nach einheitlicher Zusammenfassung des ganzen französischen Kolo- 
nialreiclis in Westafrika haben namentlich in den letzten Jahren 
große Fortschritte gemacht. Immer mehr hat es sich dabei gezeigt, 
wie sdir das eigentliche Saharagebiet bisher unterschätzt worden 
ist Oasen sind in viel größerer Ausdehnung und von viel größerem 
wirtschafdidien Wert gdhmden worden, als man früher angenommen; 
die Salzausbeute hat sich immer vorteilhafter erwiesen, und vielfach 
haben sich reidiliche Bewisserungsanlagen durchführen lassen. Viel 
bleibt in dieser Beziehung allerdings nodi zu tun übrig, aber man 
hat dodi die Sicherheit gewonnen, daß sehr umfangreiche Gebiete 
der sogenannten Wüste wirtschaftlich nutzbar zu machen sind. 

Schon lange Zeit beschäftigten sich die Franzosen auch mit dem 
Plan, die nördlichen und südlichen leile ihres westafrikanischen 
Kolonialbesitzes durch eine große Trans-Saharabahn zu verbinden. 
Ein Plan, der wohl am deutlichsten beweist, daß aucli das Chirch- 
gangstj^ebiet selbst keinesfalls als wertlos betrachtet wird. Es sind 
der Reihe nach verschiedene Projekte ausgearbeitet worden; das 
ältere transsaharische Eisenbahnprojekt, das übrigens heute ziemlich 
aufgegeben Ist; bezweckte eine Veiblndung Algeriens mit Timbuktu 
auf einer Strecke von etwa 1800 km. Bei dem neueren Projekt 
soll eme Eisenbahn von Algier nach dem Tsadsee geführt und 
eüie Vertiindung von Französisch-Kongo mit Algier hergestellt wer* 
den. Die Länge dieser Eisenbahn 1^ zum Tsadsee wäre 2500 km, 
die Kosten werden auf 220 bis 250 Millionen Franken geschätzt bei 
Schinalspurbahnen, also auf etwa 100000 Franken per Kilometer. 
Es soll mit einem Tarif von 60 bis 75 Franken pro Tonne aus dem 
Zentralsudan nach der mittelländischen Küste durch die Bahn auch 
der derzeitige gesamte Karawanenverkehr zwischen Zentralsudan und 
Tripolis herangezogen werden. Dazu käme die militärisch-politische 
Bedeutung der Bahn, die für größer erachtet wird, als die westüche 
Verbindung Algeriens mit Senegambien. 

Daß Deutschland, wenn es seinerseits eine Kamerun — 
Tsadseebahn plant, an dem Projekt dieser Trans-Saharabahn Inter- 



Digitized by Google 



— » — 



esse hätte» liegt auf der Hand, dienso wie eine Kamerun durdh- 

querende Bahn bis zum Tsadsee mit der Kap — Kairobahn und 
dem Nil an Bedeuhmgf gewinnen könnte. Man hat deshalb auch schon 

versucht, deutsches Kapital für die Saharabahn zu interessieren, und 
dabei darauf hingewiesen, daß diese Bahn die direkte Verbindung 
des Mittelländischen Meeres mit dem Golf von Guinea bezwecke, 
so daß wir Deutschen unsere Kolonie Kamerun innerhalb 10 Tagen, 
einschließlich einer eineinhalbtägigen Seefahrt über das Mittelmeer, 
bequem erreichen könnten. 

Zwischen den bereits erschlossenen Teilen im Norden und dt-m 
Niger im Süden rechnet man nach Hübners ausgezeichneten Studien 
fiber die französische Sahara für das westliche Projekt mit einer 
Bevölkerung von rund 2 Millionen im unmittelbaren Aktionsradius 
der Bahn und 5 Millionen im äußeren, mittelbaren Aktionsradius. 
Man rechnet weiter, dafi es sich um ein Gebiet handelt auf dem 
durdischnitflicfa 11 Millionen Palmen stehen, denen man eine jähi^ 
lidie Produktion von wenigstens 20000 Tonnen Frfidite zuredmet. 
Man glaubt auf Gnmd dieser und anderer Zahlen, die namentlidi 
die Einfuhr von Tee, Zucker usw. betreffen, der Bahn eine genügende 
Rentabilität voraussagen zu dürfen. Man erwartet aber von der 
Bahn auch gewaltige Vorteile für die Verteidigungsfähigkeit der 
westafrikanischen Kolonie ableiten zu können. 



Allgemeine Gesichtspunkte der Eisenbahn- 
politik. 

Gegenwärtiger Stand der Eotwickelung. 

Unter allen Erdteilen hat keiner eine so späte Entwicklung des 

Eisenbahnwesens gesehen wie Afrika. Wenn man freilich die Größe 
der in Betracht kommenden Gesamtflächen vergleicht, dann ist die 
Entwicklung in Asien eine relativ noch geringere gewesen. Im Jahre 
1865 beschränkte sich die Gesamtlänge der afrikanischen Schienen- 
wege auf 600 km ; 20 Jahre später waren noch nicht 8000 km er- 
reicht — zu einer Zeit, in der das Eisenbahnnetz der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika bereite über 200000 km hinausgewachsen 
war. 1900 beii«f sich der Anteil Afrikas an der Oesamflänge der 
in Betrieb befindlichen Eisenbahnen der Erde von mehr als 



Digitized by Google 



— 61 — 



790000 km nur auf 20000. Heute umspannen 900 000 km Schienen- 
stränge die Welt, kaum der 30. Teil davon aber entfällt auf Afrika. 

Den Löwenanteil an den afrikanischen Schienenwegen hat Eng- 
land, zumal unter Einrechnung von Ägypten. Aber auch Frank- 
reich ist in seinen Kolonien mit dem Eisenbahnbau sehr rührig ge- 
wesen. Nicht minder der Kongostaat, dessen Schienenwege an 
Länge zwar hinter denen der Deutschen und der Portugiesen in 
Afrika zurückstehen, den vorläufigen Bedarf aber aus dem Qrunde 
relativ besser decken, weil dem Kongostaat so außerordentlich um- 
fangreiche Binnensdiiffohrtswege zur Verfügung stehen. 

An dem gesamten afrilcanischen Eisenbahnnetz von annähernd 
30000 km ist Deutschland gegenwärtig mit nur 1396 km beteiligt 
während England ein afrikanisches Schienennetz von zehnfacher Aus- 
dehnung in Betrieb ha^ die ägyptischen Bahnen nicht eingerechnet 

Vergleicht man die afrikanischen Eisenbahnen der verschiedenen 
Mächte mit der Größe und Einwohnerzahl ihres afrikanisciu-n Be- 
Sitzes, so schneidet Deutschland gleichfalls sehr schlecht ab, da in 
seinen Kolonien auf 100 qkm erst 0,05 km Eisenbahnen entfallen, 
wogegen die Durchschnittszahl für ganz Afrika 0,15 beträgt, die eng- 
lischen Besitzungen aber bereits den Stand von 0,25 und Ägypten 
gar 0,81 erreicht haben. Auf 10000 Einwohner kommen in den 
deutschen Kolonien 1,21 km Eisenbahnen, in ganz Afrika 2,34, in 
den englischen Kolonien 4,03, in Ägypten 5,40. Nach der Voll- 
endung der zurzeit im Bau begriffenen Bahnen werden in den doit- 
scfaen Kolonien immer erst 1898 km Schienenstrang fertiggestellt 
sein, und die Eröffnung dieser Strecken steht zum Teil erst im Jalire 
1910 bevcH*. Bei seinem bisherigen kolonialen Bausystem wird 
Deutschland in einigen Jahren noch weit mehr hinter den rfihrigen 
kolonisatorischen Mächten zurückstehen als gegenwärtig. 

Die große Denkschrift Oemburgs über die Eisenbahnen Afrikas 
berechnet, daß, abgesehen von den Privatbahnen, die einzelnen 
kolonisatorischen Mächte gegenwärtig über folgende fertige und im 
Bau begriffene Eisenbahnen verfügen: England über 15 0UÜ km, 
Frankreich gegen 10 000, Ägypten rund 7000, Portugal 2300, Deutsch- 
land dagegen weniger als 2000. 

Alle Kolonialländer haben infolge der gemachten Erfahrungen 
den Eisenbahnbau in Afrika nicht nur absolut, sondern auch pro- 
zentual (im Verhältnis zur vorangegangenen Zeit) immer mehr ge- 
steigert, was sicher nicht der Fall gewesen wäre, wenn man mit dem 
afrikanischen Eisenbahnbau im allgemeinen kerne guten Erfahrungen 
gemacht htte. Nur Deutschland wird mit der Zeit immer rück- 
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ständiger, wodurch es nicht nur die Entwicklung seiner Kolonien 
hemmt, sondern auch das wirtschaftliche und politische Übergewicht 
der Nachbarkolonien, die uns mit ihren Bahnen den Verkehr ent- 
2dehen, steigert. Eine Politik, wie sie unfruchtbarer und verfehlter 
kaum gedacht werden kann! — 

Sehen wir im britischen und französischen Kolonialreich bereits 
ein reguläres Eisenbahnnetz sich entwickeln und im Kongostaat eine 
enge und vollständige Verbindung zwischen natürlichen und künst- 
lichen VerkehrsstraBen herstellen, so hallen whr in den dentecfaen 
Kolonien noch gar keinen organischen Ausbau eines Eisenbahn- 
netzes oder einer systematischen Veibfaidnng von Binnenschiffahrt 
und Eisenbahnverkehr. Den Orund für unsere bisherige Untäti^ett 
auf dem Gebiete des kolonialen Eisenbahnbaues sucht Paul Fuchs 
zutreffend einesteite in dem mangelnden Verständnis unseres Volkes 
ffir die Notwendijgkeit von Eisenbahnen zur Erschließung und Nutz- 
barmachung unserer Kolonien überhaupt, andererseits in der Un- 
einigkeit der Bahnfreunde selbst, die in jahrelanger unfruchtbarer 
Polemik ein Projekt gegen das andere ausspielten und damit jede 
Förderung des Eisenbahnbaues vereitelten. Auch die Regierung ist 
nicht unschuldig daran, daß wir mit unserem Eisenbahnbau in 
Deutsch-Ostafrika noch in den Kinderschuhen stecken. Sache der 
Regierung wäre es gewesen, schon vor Jahren in weitgehendstem 
Maße vornehmlich wirtschaftliche Unterlagen für die in Frage kom- 
menden Linieii zu beschaffen, tun dann auf Grund des gewonnenen 
Materials entschlossen die Ffihrung für diese oder jene Linie zu fiber- 
ndhmen. Man kann es dem Reichstage nicht verdenken, daß er 
bei der Bewilligung von Mitteln für den Eisenbahnbau in unseren 
Kolonien umfangreidie Unterlagen zu haben wünsdit, die es seinen 
Mitgliedern ermöglichen, sich ein ungefähres Bild von den wirt- 
schaftlichen Verhältnissen der betreffenden Kolonie zu machen. 

Bekannt ist, daß die einzelnen afrikanischen Eisenbahnen eine 
sehr verschiedene Spurweite und demgemäß eine sehr verschiedene 
Leistungsfähigkeit aufweisen. Die Spurweiten schwanken zwischen 
0,60 und 1,435 m. Mehr als die Hälfte aber aller afrikanischen 
Bahnen hat die sogenannte Kapspur von 1,067 m, und ungefähr 
je ein Drittel des Restes entfallen auf die Weiten von 1,435, 1,0 
und 0,6 m. Sehr verschieden sind die Baukosten pro Kilo- 
meter, je nadi d«* gewählten Spurweite und den zu uberwindenden 
Oeländeschwierigkeiten. Sie sdiwanken ungefähr zwischen einem 
Minimum von 25000 und einem Maximum von 250000 Mark pro 
Kilometer. 
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Bemerkenswert ist, daß im allgemeinen die deutschen Bahnen 

am billigsten gebaut sind ; so ist die Otavibahn nicht nur die längste 
Schmalspurbahn der Welt, sondern zugleich auch die am schnellsten 
und trotzdem am billigsten gebaute Koloniaibahn. Mit der Meter- 
spur ist unter allen afrikanischen Bahnen die Togobahn mit rund 
25000 Mark pro Kilometer am billigsten gebaut, und mit der Kap- 
spur die Lüderitzbuchtbahn, die etwas über das Doppelte pro Kilo* 
meter erforderte. 

Über die Tarife sei in Ergänzung des oben speziell für Deutsch- 
Südwesiafrika Mi^eteilten noch erwähnt: Zum Vergleich der Kosten 
der Personenbeförderung in Deutschland und auf den verschiedenen 
Bahnen in Deutsdi-Afrika dienen folgende Sätze: Der Einheitssatz 
der Staatsbahnen in Deutschland ist seit der Personentariftefonn 
für die erste Klasse 7,0, für die zweite 4,5, für die dritte 3,0 und 
für die vierte Klasse 2,0 Pfg. Auf der sfidwestafrikanischen Eisen- 
bahn Swakopmund—Karibib betragen die Sätze für die drei Wagen- 
klassen 10,6 und 4 Pfg.; mit der Pferdekarre dag^en kostete vor 
Eröffnun<:r der Bahn die Beförderung von Swakopmund bis Windhuk 
120 Mk., d. h, auf den Personenkilometer 3Vf^ Pfg. Die Sätze 
auf der Togobahn für die drei Wagenklassen sind 25, 15 und 2 Pfg. 
Für die Usambarabahn mit nur 2 Wagenklassen betragen die Tarife 
6 und 1 Pfg. pro Kilometer. Auf der britischen Ugandabahn werden 
32, 5 — 16, Q und 2,7 Pifr. erhoben, auf der Kont^obahn für die beiden 
Klassen 100 bzw. lü Pfg. Die Kosten der Güterbeförderung von 
1 Tonnenlun werden auf der preußischen Staatsbahn bei Stückgut 
nach dem Einheitssatz von 11 Pfg. berechnet In Ostahrika stellt 
sich der Einheitssatz für den Tonnenkm bei der Beförderung durch 
Träger auf 230 Pfg. In Togo auf 167 Pfg. Dagegen werden 
bei der Usambarabahn nur Sätze von 8—40 P^. pro Tonnenkm 
erhoben, in Sfidwestafrika erforderte der Ocfasenwagentransport 88 
bis 155 Pfg. pro Tonnenkm, auf der Eisenbahn Swakopmund— Karibib 
dagegen bezifferten sich die Sätze auf 12—40 Pfg. Auf der Togo- 
bahn schwanken sie zwischen 10 und 75 Pfg., auf der Kongobahn 
zwischen 20 und 200 Pfg. 

Was die Eigentums- und Betriebsverhältnisse anbetrifft, so ist EigentmiM- 
mehr als die Hälfte aller afrikanischen Bahnen im eigenen Unter- vwMMbIm« 
nehmen der Kolonie, mehr als ein Drittel entfällt auf Privatunter- 
nehmungen, der Rest auf Staatsunternehmungen des Mutterlandes. 
Die Zukunft gehört allem Anschein nach den Eisenbahnen im eigenen 
Betrieb der Kolonien, wogegen Staatsuntemehmungen des Mutter- 
landes im großen und ganzen nur dort zur Anwendung gekommen 
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sind, wo es sich für das AAutterland um wichtige strategische Er- 
wägungen handelte, wie bei der englischen Ugaiidabahn und der 
{raiizdds4±en SudaobAha. Das Privatbahns) stem ist nur noch in 
Algier, Tunis und im Kongosiaat voriierrschend. Nach allem, was 
man von selten der deutschen Verwaltung hört, ist auch sie ge- 
willt, Immer mehr zum Sjrstem der KolonielMÜmen fliberzugehen. 
So las man in der hinsicfaflich ausgesprochener Tendenzen so zurück- 
haltenden amtlichen Denkschrift des Kolonialamts folgende Be- 
trachtungen : 

„Die alten, jedem geläufigen Argumente für die Privatgesell- 
schaften, daß der Staat zu teuer baue und verwalte und daß die 
Kolonien zu langsam vorwärts kommen, daß das Oewinnstreben 
der Privaten auch den Vorteil rnogUchster Betriebsvollkommcnheit 
mit sich bringe, werden durch die Erfahrungen im afrikanischen 
Eisenbahnwesen wenig gestützt. Die algerischen Eisenbahnen u ären 
in der Hand des Staates- oder der Kolonie sicher zu L>essereji 
Resultaten nicht bloß hhisichtlich der Leistungsfähigkeit, sondern auch 
der Rentabilität gelangt Der Ansporn zur Betrieijbsvervollkommnung 
ist jedenfalls bei ehier Kolonieverwaltung, bei welcher nicht bloft 
Oewinnstreben, sondern der Erfolg der gesamten Landesverwaltung 
und der Fmanzwirfschaft der Kolonie auf dem Spiele steht zum 
mindesten ebenso vorhanden wie bei einer Privatgesellschaft Selbst 
eine Staatsbahn des Mutterlandes, wie die Ugandabahn, dürfte, wenn 
auch infolge besonderer Verhältnisse teuer im Bau, doch hinsicht- 
lich Raschheit des Baues und der Betriebsergebnisse den Vergleich 
mit allen Privateisenbahngesellschaftcn in Afrika aushalten können." 

Übrigens schließt die theoretische Bevorzugung der in eigener 
Verwaltung der Kolonien stehenden Eisenbahn Privatbahnen nament- 
lich dort nicht aus, wo weniger allgemeine Verkehrsinteressen in 
Frage kommen, als die Erschließung von Gebieten bestimmter Privat- 
untemehmungen, uisbesondere die Veiblndung von Bergwerken mit 
der Küste. Fflr Koloniebahnen kann das Mutterland die nötigen 
Darlehen vorstrecken, fOr Privatuntemehmungen kann es Zins- 
garantien, jährliche Zuschfisse oder Landkonzessionen als Unter- 
stützung gewähren. 

Die finanzielle Selbständigkeit der Kolonien ist das Ziel, das 
nicht gerade vor dem Bau der Kolonialbahnen steht, sondern gleich- 
zeitig mit diesem erstrebt werden kann. Es ist klar, daß die finan- 
zielle Selbständigkeit einer Kolonie um so schneller herbeigeführt 
zu werden vermag, je eher ihre natürlichen Hilfsquellen durch Ver- 
kehrsmittel erschlossen werden. Andererseits aber wird diese finan- 
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ztelle SdbstiuMlIgkeit vm so mehr verzögert, je länger Eisenbahn« 
bankosten auf den Schutzgebieteelat geslelK werden. Den gegebenen 
Ausweg büden die Darlehen des Mutterlandes fttr die Zwecke des 
Eiaenbahnbanes. Dann wird das Ziel der rechtzeitigen ErschUeBung 
eireich^ ohne daß die Bankosten den KolonUdelat bebslen, hi denr 
viebnehr nur die Zinsen ffir das Eisenbahndaikhen des Mutter- 
landes cfscheinen. 

Unsere Kolonie Togo baute mit Reichsdariehen eine Bahn, und 
ihnlicfa liegt die Sache bei der Eisenbalm Llidefitzbudit— Keetmans- 
hoop, wo auch ehi vom Reich gewährtes Darlehen vom 1. April 
1911 ab mit 3>/s Prozent zu verzinsen und von 1912 mit drei 
Fflnftel Prozent zu amortisieren ist. Wenn die deutsche Eisenbahn- 
politik in den afrikanischen Kolonien auf dem hier betretenen Wege 
fortschreiten und zu dem System der Kolonieverwaltungsbahn in 
seiner vollen Ausgestaltung übergehen will, muß vor allem die 
Grundlage einer erhöhten Selbstverwaltung geschaffen werden. 

Begonnen hat die deutsche koloniale Eisenbahapolitik damit, 

Privatgesellschaften den Eisenbahnbau derart zuzulassen, daß sie die- 
selben mit Garantien und Konzessionen ausstattete. Die Garantien des 
Reiches an diese Gesellschaften beziehen sich in Kamerun und bei 
der ostafrikanischen Bahn nach Morogoro nicht bloß auf die Ver- 
zinsung, sondern auch auf die Rückzahlung des Kapitals, und zwar 
mit 20 Prozent Aufschlag über den Nominalwert. 

Die Reichsinitiative selbst hat für eine durchgreifende Er- 
schließung der Kolonien durch Eisenbahnen versagt. Es ist des- 
halb dahin zu streben, daß die Kolonien ihr Schicksal in ihre eigene 
Hand gelegt bekommen, ihnen die Möglichkeit eröffnet wird, An- 
leihen aufzunehmen zu Zwecken, die das Finanzvermögen, das Kron- 
land wertvoller machen sowie die Steneikraft und Zolleimuhmen 
erhöhen. Dann wird das Budget der Kolonien nicht nur von auBeiv 
ordentUchen Ausgaben entbotet bezw. diese werden au! eine Reflie 
von Jahren und auch auf die nädiste Generation verteil^ sondern 
jeder, der ffir den Dienst der Anleihen beisteuerl^ weiB auch, daß 
er es für Zwecke tut, die ihm selbst zugute kommen. Werden doch' 
auch hn Matterlande nicht bloß vom Staate, sondern auch von den 
Kommunen Anlagen für werbende Zwecke, für Vorbereitung 
werbender Zwecke und für allgemeine Landeskultur durch Anleihen 
ausßfeführt, an deren Tilgung auch die künftige Generation mit 
Recht beteiligt wird. Wir müssen uns ebenso, wie wir uns an 
Staats-, Provinz- und Qemeindeanleihen gewöhnt haben, auch an 

Oix, AlrUunUche Verkebr&politik. 5 
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Kblonialanleiheit gewöhnen, nachdem wir ehunal ehi Koloniabtut 
geworden sind. 

Die Voraussetzung fOr Anleihen, daB unseic kolonialen Budgets 

nicht mehr mit Defizits, sondern mit Überschüssen absdiließen, ist 
vor allem dadurch zu schaffen, daß in ähnlicher Weise, wie bei den 
französischen Kolonien und in Afrika in der Hauptsache auch bei 
den englischen Kolonien, von den kolonialen Budgets die Ausgaben 
für die allgemeine Aufrechterhaltuog und Verteidigung der l^des- 
hohcit übernommen werden. 
Reatabiiitit. Die Rentabilität der afriicanischen Eisenbahnen hat sich im all- 
gemeinen weit günstiger entwickelt, als jeweils bei ihrem Bau an- 
genommen wurde. Das charakteristischste Beispiel bildet wieder 
einmal die britische Ugandat>ahn, die ursprünglich aus strategischen 
GrOnden gebaut wuide und von der auch die größten Optimisfen 
nicht 2U erwarten hofften, daB sie sich in absehbarer Zeit rentabel 
gestalten .würde, bei der aber talsadilicfa dieser Zustand überraschend 
sdmdl erreiclit wcnrden ist 

Man wird in Lindern ivie den meisten afrUcanischen Kolonien^ 
wo die Eisenbahnen nicht nur ein Mittel, sondern zurzeit das wich- 
tigste Mittel zur wirtschaftlichen und finanziellen Entwicklung des 
Landes sind, noch mehr als anderswo zwischen direkter und in- 
direkter Rentabilität der Eisenbahnen unterscheiden müssen. 

Zur Darlegung der indirekten Rentabilität bedarf es wohl kaum 
eines Wortes, Die allgemeine wirtschaftliche Erschließung kommt 
nicht nur den einzelnen Interessenten der Produktion und des 
Handels, an deren Nutzen das Eisenbahnuntemehmen nicht direkt 
beteiligt ist, zugute, sondern dem letzteren selbst durch Verkehrs^ 
Zuwachs, bei Landkonzessionen und Nutzungsrechten ancii dnrdL 
Steigerung des Wertes derselben. Ist die Eisenbahn fan Besitze 
der Kolonie, so brmgt die von ihr bewiricte whischafdiche Er* 
sdilieBung der Kolonie auch einen sehr realen fiskalisdien Nutzen 
auBer den Betriebsfiberschüssen durch die Steigerung des Werte» 
der im Besitz der Kolonie befindlichen Landereien, Forsten, Regalien, 
usw. und insbesondere durch Erhöhung der Zolleinnahmen. 

Nichts wäre, wie auch von kolonialamtlicher Seite betont 
wird, verkehrter, gerade in den Kolonien, wo noch alle Werte 
im Werden sind, als den Eisenbahnftskus wie einen Staat im 
Staate und seine Ausgaben und Einnahmen isoliert zu betrachten. 
Ob die koloniale Finanz Wirtschaft einen Einnahmezuwachs aus Be- 
triebsüberschüssen der Eisenbahn oder aus Überschüssen der Zoll- 
verwaltung durch die Wirkung der Eisenbahn erhält, ist für den 
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Erfolg gleichgültig. Zu dieseii gar njcht unbestimmten, sondern 
direkt finanzwirtschaftlichen Elementen der indirekten Rentabdität 
treten dann noch die ziftemnUfiiff wenig erfaObaren und finanz- 
wirtschafüich nur indirekt wirksamen Vorteile, wie politisdi-strate- 
giache Bedeutuing der Eisenbalmen, besonders Verringerung des 
Militärs, Ersparung an Kosten in der gesamten Verwaltung durch 
Konzentration infolge der Verkehrsmittel usw. Auch dieses Gebiet 
der Rentabilität, so wenig es vielfach statistisch genau faßbar ist, 
darf nicht unberücksichtigt bleiben. 

Wir haben in unserem ostafnkanischen Schutzgebiet für die große 
Bedeutung der indirekten Rentabilität einer Kolonieerschließungs- 
bahn geradezu ein Schulbeispiel vor Aurren. Freilich verspüren wir 
dort nicht die Wirkung einer von uns selbst gebauten Erschließungs- 
bahn, sondern den (durch Zolleinbußen an der Küste zum Teil 
wieder aulgehobenen) EhrihiB der benachbarten Ugandababn, die 
in ihrer Wffkung auf unser Gebiet fibergreift. 



Eisenbahnpolitische Grundsätze für Deutsch-Afrika. 

Die größten Verdienste um die Erkundung der Gebiete, die 
für Eisenbahnbauten in den deutschen Kolonien in Frage kommen, 
hat sich das Kolonialwirtschaftliche Komitee erworben, das nach 
langjährigen Erfahrungen im vorigen Jahr für die afrikanische Eisen- 
bahnerkundung folgende Grundsätze aufgestellt hat: 

Zur Schaffung von Unterlagen für einen planmäßigen Eisenbahn- 
bau in den Schutzgebieten und zur Klärung der in Frage kommenden 
Interessengebiete .sind objektive wirtschaftlkdie und techniadie Er- 
kundungen erforderlich. Zweck der Erkundungen ist: die Renta- 
bilitätsaiissichten |iach Möglichkeit festzustellen bzw. Fehlschläge 
zu verhüten; die Ergebnisse der Erkundungen biMten eüi wertvolles 
Material für die Regierung, Reichstag und Eisenbahninteressenten. 

Ffir den Zeitpunkt der Inangriffnahme des Baues der eüizelnen 
Bahnlinien innerhalb des Eisenbahnbaupkines sind dann ehie Reihe 
von Falctoren entscheidend: wie die Pläne fremdländischer Kon- 
kurrenzbahnen, die jeweiligen politischen und wirtschaftlidien Ver- 
hältnisse des Mutterlandes und der Kolonie, das Interesse und die 
Willigkeit des Privatkapitals und, soweit es sich um Regierungsbahnen 
oder Privatbahnen mit Zinsgarantien oder Konzessionen handelt, der 
Reichshaushalt und die Bereitwilligkeit des Reichstags. Verkehrt 
wäre es, durch eine Agitation eine Bahnlinie gegen die andere 

5* 
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auszuspielea, da dies erfahrungsgeniäfi nur hemiiMiid auf die Ent- 
wicklung der Icolonlalen Eisenbaliqpolitilc einvnzlct 

Für die Eisenbalinerlcundiingen in Alrilca ist femer der Omnd- 
saiz aufgestellt: die generelle Trassierung erfolgt durch Techniker 
und Wirtschaftler gememsam. Im Anschhiß daran erfolgt die Er- 
kundung des weiteren Hinterlandes (deutsche oder fremdländische 
Gebiete) und der fremdländischen Eisenbahnen und Wasserstraßen, 
welche ev. mit der deutschen Linie konkurrieren oder sonst zum 
Vergleich herangezogen werden können. Mit der Ausführung der 
Eisenbahnerkundungen werden nur solche Kaufleute, Landwirte und 
Ingenieure betraut, welche gründliche Fachkenntnis mit Tropen- 
erfahrung vereinigen. — 

Das Kolonialamt seinerseits hat aus dem reichen Material in 
der Denkschrift fiber afrikanische Eisenbahnpolitik nadistehende Fol- 
gerungen gezogen: 

Nahezu alle afrikanischen Eisenbahnen mit sehr versdiwfaidenden 
Ausnahmen haben bereits von der Eröffnung an oder mnerhalb 
sehr kurzer Frist nachher mindestens ihre eigenen Betriebsausgaben 
einschließlich der Unterhaltung zu decken vermocht; eine größere 
Anzahl hatte von vornherein eine Rente. Die Wurkungen von Eisen- 
bahnen sind überall gewesen: 

a) Eine erhebliche Erhöhung des Import- und Exporthandels 
und damit eine entsprechende Steiß^erung der Zolleinnahmcn auf 
ürund einer erhöhten Produktions- und Konsumsfähigkeit besonders 
auch der Lingcborenenbevölkerung und einer Ausdehnung der 
Ii andelsbeziehungen. 

b) Erhöhung der Steuerkraft überhaupt; wesentliche Sicherung 
der Verwaltung und damit eine Steigerung der den Eingeborenen 
auferlegten Kopf-, Hätten-, Wege- oder Arbeitersteuer. Die Steige- 
rung der Ehinahmequellen aus a und b hat last hi allen Fällen 
dazu hingerekhi^ die fmanzieUe Last für Verzmsung und Tilgung 
der Ifir den Eisenbahnbau aufgewendeten Summen mehr als aus- 
zugleichen, so daß sich die Qesamtfinanzea der Kolonien durch 
den Eisenbahnbau nicht verschlechtert vielfadi aber erheblich ver- 
bessert haben. 

c) Eine friedliche Ausdehnung der zivilen Gewalt, wo solche 
noch nicht bestanden hat, die Eindämmung von Aufstandsbewegungen 
beziehungsweise deren vollständige Verhinderung und damit eine 
große Ersparnis in den Ausgaben für Feldzüge und Expeditionen. 

d) Durch den Bau von Eisenbahnen ist die sanitäre Hebung 
dtf Eingeborenen durch Vermeidung von Seuchen und ihre Er- 
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haltung durch Venneidung von Hrnigersndten und die Verminderung 
der nrstSreiiden Einflüsse von Naturgewalten nahexn filierall er- 
möglidit worden. 

e) Der Eisenbahnbau schafft Arbettsgelegenlieit für die Ein- 
geborenen Jind ist ein geeignetes Mittel, ste zur Tätigkeit heran- 
zuziehen, hideni durch ErGfhmng von Eisenbahnluiien das im tro- 
pischen Afrika übliche Transportmittel der Trägerkarawanen ent- 
belvlich .wird. Dadurch wird eine außerordentliche Anzahl von 
kräftigen Arbeitern für die anderweite Entwicklung der Kolonien 
gewonnen. Die erleichterte Zufuhr von Lebensmitteln und die Er- 
höhung des Wertes ihrer Produktion sichern den Eingeborenen 
eine verbesserte Lebenshaltung. Der Einzug der Kultur wird er- 
leichtert. Es werden nicht nur den in den Schutzgebieten ansässigen 
Weißen bessere Lebensbedingungen geschaffen, ihnen die Gründung 
bzw. Überführung einer Familie erleichtert, das heißt die Ansiedlungs- 
tät^gkett in den daffir geeigneten Odrieten ermöglich^ sondern es 
wird auch das Eindringen europäischer Kultur bei den Eingeborenen 
wesentlich gefördert^ das Werk der Missionare von einem großen 
Teil seiner Gefahren entkleidet und in seiner Leistung erhöht ScMüeB- 
lich wird iauch der staatlichen Ordnung, wie bereits angeffifart^ durch 
eine Verbesserung und Erleichterung der Reditspftege ein stSrkerer 
Boden g^egeben, 

f) Hinsichtlich des Eigentums kann festgestellt werden, daß 
der Privatbesitz von Kolonialbahnen sich nicht bewährt, da diese 
in einem noch in der Erschließung befindlichen Lande nicht allein 
kommerziellen Rücksichten dienstbar gemacht werden, sondern neben 
diesen Aufgaben noch der Befestigung der Staatshoheit im allge- 
meinen, d. h. öffentlich-rechtlichen Zwecken und des Wohles der 

• Ansiedler und Eingeborenen unabhängig von dem kommerziellen 
Ergebnis, ebenso wie schließlich strategischen Zwecken zu dienen 
besthnmt sind. Daher haben es fast alle Kolonisationsstaaten für 
richtig befunden, Bahnen ffir Rechnung der Kolonien zu erbauen 
bzw. In deren Besitz fiberzuleiten und för deren Entwicklung und 
Gedeihen die Kolonien selbst verantwortlicfa zu machen. 

g) Die Finanzierung der meisten Kolonialbahnen erfolgt durch 
Anleihen, deren Unterbringung mit oder ohne Garantien des Mutter- 
landes zu einem den heimatlichen Zinsfuß nicht wesentiich über- 
schreitenden Betrag zu gelingen pflegt Voraussetzung für dieses 
Vorgehen ist eine entsprechende budgetäre Selbständigkeit der be- 
treffenden Kolonien, welche die Übernahme der aus dem Bau der 
Bahn skh ergebenden finanziellen Belastung und Garantien ermög- 
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lidii Dem enispridit aber auch das Bestimmungs- oder Mitbe- 
stimmungsredit der Kolonien Über die zu wäiilenden Tracen, die 
Unteraehmunsisart und die Tarife. 

h) Unabhängis: von der Frage des Besitzes Ist die Frage nach 
der zweckmifiigen Art des Betriebs zu lösen. Die Oberiassung 
des Betriebes an Privatuntemehmungen unter staatlidier Hoheit und 
Tarifkontrolle ist dort und auf eine bestimmte Zeit angezeigt wo 
infolge eines geringen Netzes der Ersatz und die Ergänzung des 
Personals auf Schwierigkeiten stößt. 

i) Hinsiclitlich der technischen Konstruktion ist festzustellen, 
daß Hauptbahnen, besonders solche, für welche die Aussicht besteht, 
daß sie mit dem Netz von Nachbarkoionien eventuell verbunden 
werden können, trotz der entstehenden Mehrkosten von vornherein 
in der afrikanischen Spurweite von 1 m bzw. 1,067 gebaut werden 
sollten, während für Zweigbahnen und Bahnen lokaler Bedeutung 
Schmalspurbahnen gewöhnlich dem Bedürfnis nidit nur genügen, 
sondern dasselbe auch auf lange Zukunft hinaus zu decken vermögen. 
Für gewisse, besonders reiche Bezhke kommen sogar lOeinbahn- 
netze selbst mit tierischer Zugkraft, wo solche gedeihen kann, in 
Frage. Selbst in sehr schwierigen Gelindeverhaltnissen Afrikas 
können Eisenbahnen zu Preisen gebaut werden, welche deren Ren- 
tabilität nicht ausschließen. Die durchschnittlichen Aufwendungen 
Deutschlands für den lOlometer £isent)ahn bleiben unter dem Mittel. 

Diese Schlußfolgeningen scheinen mir nach gewissen Richtungen 
noch der Ergänzung zu bedürfen: Deutsche Eisenbahnpläne können 
heute kaum mehr ohne Rücksicht darauf entworfen werden, daß 
sich in Zukunft auch über ganz Afrika ein Eisenbahnnetz spinnen 
wird, dem sich die deutschen Bahnen zweckmäßig eingliedern müssen. 
Es braucht nur auf die anliegende Verkehrskarte von Afrika ver- 
wiesen zu werden, auf der sowohl die fertigen, wie mduere projdc- 
tierten Eisenbahnen veranschaulicht sind. 

Nhnmt man alle Projekte als der Ausführung entgegenlaufdid, 
so eigibt SKh für die Gegenwart und Zukunft ein wesentlich ver- 
schiedenes Bikl: In der Gegenwart ist nur bi BrUisch-Sfidafrika 
schon von einem ausgebauten Eisenbahnnetz die Rede, demnädist 
am ehesten in Algier und Tunis; sonst aber treffen wir im wesent- 
lichen nur auf Stichbahnen, deren zum Teil selu" ausgedehnte Fort- 
setzung und Verbindung untereinander späteren Zeiten vorbehalten 
ist. Das Zukunftsbild dagegen zeigt große Durchquerungen des 
ganzen Erdteils, sowohl von Norden nach Süden, wie von Osten 
nach Westen: Da ist zunächst die Kap— Kairobahn, die von Süden 
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ans zusehends m den Tanganikasee heranführt und von diesem 
dann nur noch der Veibindung mit dem schiffbaren Nil bedürfen 
wird. Da sind al>er femer noch andere noid-aOdliche Durch- 
quemngen, wenigstens jener großen Austraditung des Erdteils, die 
sich zwischen dem Qolf von Guinea und dem Mittelmeer westwärts 
ddmi Die Pläne der Saluxa-Durchquerung führen einmal von Algier 
aus nach Timbuktu, wo sie den Anschluß an den schiffbaren Niger 
finden, und dann von Biskra aus zum Tsadse^ von dem aus der 
Anschluß entweder durch den Schari und Benue nach dem Golf 
von Guinea oder weiterhin in das Kongobecken und ziir Kongo- 
mündung gegeben wäre. Eine ost-westliche Durchquerung ist zu- 
nächst ins Auge gefaßt durch eine Verbindung des Tsadsees mit 
dem Nil, die ihre westliche Fortsetzung durch das Benue-Systcm, 
ihre östliche durch die bereits bestehende Bahn von Karhun nach 
Port Sudan im Roten Meer finden würde. 

Eine weitere west-östliche Verbindung stellt die projektierte 
Eisenbahn vom Kongobedien nach dem Nil dar, fortgesetzt durch 
die gteichfalb projektierte Bahn vom Nil durch Abesshuen zur 
Somalikfiste. Auf direkterer Strecke würde einstmals die deutsch- 
ostsfrikanische Zeniralbahn den Osten und Westen mlteuiander 
in Verbindung bringen, da das fehlende Glied vom Tanganikasee 
zum Kongobecken jedenfalls schon vorher fertig gestellt sein dürfte. 
Auch von Portugiesisch-Angola aus reifen die Projekte bereits einer 
zusammenhängenden west-östlichen Durchquerung entgegen. Auf 
der neuen Karte des Kolonialamts sahen wir diese Durchquerung nur 
durch portugiesisches und englisches Gebiet führen und vermißten 
eine auch das deutsche Gebiet in Südwestafrika durchziehende Linie. 

Eine Karte, die fünf Jahre zuvor der Leipziger Geograph Professor 
Meyer seinem Werk „Die Eisenbahnen im tropischen Afrika" an- 
fügen konnte, entliielt noch eine solche Verbindung, nämlich vom 
portugiesischen Hafen Port Alexandre quer durch das deutsche 
OvamboUuid hhidnrcfa und durch das britische Betschuanahmd hi der 
Richtung von Nordost nach Südost zur Kap— Kairobahn. Da 
inzwisdien die Otavibahn nidit von Port Alexandre aus, sondern 
Yon Swakopmund aus gebaut ist, so ist dieses Projekt bis auf 
weiteres hinfällig geworden. Auch die Zukunftsmusik, die Bahn 
von Lüderitzbucht nach Keetmanshoop dereinst ins britische Ge- 
biet hinein nach Kimberley zu führen und dadurch den deutschen 
Hafen zu einem hervorragenden Durchgangshafen zu machen, klang 
uns aus der amtlichen Karte Dernburgs nicht entgegen. 

Es wird aber immerhin auch schon jetzt darauf Bedacht zu nehmen 
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sdn, in welcbes Veiltilfiils in fernerer Zukunft beispidsweise unsere 
sfidwcstafrUcanlsclien Bahnen zu denjenigen BfttiscIi-SQd- und -Zentral- 
afrikas zu <reten vennoditen, unsere ostafrikanischen zur Kap-Kairo» 
bahn, diejenig^en Kameruns zu den französischen Durchgangsbthnen 

in Nordafrika. Die Entwicklung des afrikanischen Verkehrsweseuii 
ist auf dem Punkt, eine großzügige und einheitliche Verkehrspolitik 
sowohl in der Hinsicht zu verlangen, daß die Eisenbahnbauten die 
natürlichen Verkehrsstraßen der Binnenschiffahrt erglänzen und ihrer- 
seits eine Ergänzung finden in den Automobilstraßen (deren Be- 
trachtung unser letztes Kapitel zu widmen sein wird) wie in der 
Hinsicht, daß die einzelnen Eisenbahnen unter sich für die 21ulauift 
einen gewissen Zusammenhang erstreben. 

In dem Augenblick, da die Nachrichten von Dernburgs Ein* 
drücken nuf seiner Afrikareise eine frischere Initiative auf dem Oe- 
biet des Eisenbabnbaues in Deutsdi-Oslafrika erwarten lassen, haben 
sich auch wieder die wegen der Arlieiterfrage geliegten Bedenken 
eingestellt Es wird notwendig sein, ihnen beizeiten zu begegnen, 
bevor sie hemmend auf die nun sdion seit so langen Jahren hin- 
linglich retardierend bdumddten Eisenbahnprojekte einzuwirken ver* 
mögen. Selbst wenn der EisenbalmlMiu voritt>^pehend Arbeiter» 
mangel schafft, macht er auf die Dauer doch um so mehr Arbeits- 
kräfte frei, die auf den betreffenden Strecken für den so viele 
Menschenkräfle erfordernden Trägerdienst in Weg-fall kommen. 

Zwischen den großen Gebieten im Norden, in denen das Last- 
tier, und im Süden, in denen der Ochsenwagen als Lastenbeförde- 
rungsmittel benutzt werden, zieht sich durch die ganze Breite des? 
schwarzen Erdteils ein Streifen, in dem lediglich der Mensch der 
Lastenbeförderung dienstbar gemacht whd. Abgesehen von Sfid- 
westafrika, dessen teurer Odisenwagenverkehr durch den Aufetand 
hinlingUch bekannt geworden ist^ gehören die deutschen Schutz- 
gebiete hl Afrika durchweg in diese Zone des Trägervericehrs. Die 
in Afrika bestehenden Landverkefarswege smd nun meist noch höchst 
primitive und fehlen in weiten Gebieten noch ganz. Mag auch in 
dem außertropischen Norden und Süden des Erdteils der Straßen- 
bau besser entwickelt sein — in dem Wüsten- und Steppengebiet und 
in dem ganzen tropischen Afrika handelt es sich überhaupt meist 
nur um Verkehrspfade und nur selten um Verkehrswege, auf 
welchen der Lastenverkehr, soweit er überhaupt in Betracht kommt, 
jedenfalls enorm teuer ist. In tropisch heißen Gegenden und da, 
wo die Tsetsefliege einen Zugtierverkehr unmöglich macht, kommt 
überliaupt nur der teure Trägerverkehr der Eingeborenen in Betracht 
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Wenn eine Trigerlast von (SO Pfand (engl.) von der deutecben 
Station Muanza am Sfidende des Vktoriasees bis zur deutschen 
Kusle 30 Mk. Fradtt kostet wahrend dieselbe Last auf dem eng* 
lisdien Dampfer über den ganzen Vidortasee nach Pott FloienoQ 

und von da mit der über 900 km langten EisenlNilm zur englisdie4 
Küste gebracht, um das mehrfache billiger transportiert wird, so 
läßt schon dieses eine Beispiel die enorme Bedeutung der Eisen- 
bahn gerade für die deutschen, bis jetzt noch fast ganz auf den 
Trägerverkehr angewiesenen tropischen Kolonien erkennen. Um 
eine 1000 kg schwere Last vom Victoriasec zur Küste bringen zu 
lassen, bedarf man einer ganzen Schar Träger und muß ungefähr 
2500 Mk. für diese bezahlen, während die entsprechenden Fracht- 
sätze auf unseren Bahnen je nach der Tarifklasse 45—540 Mk. be- 
tragen würden. 

Absoibiert nun midi der Bahnbau zonichst eine groBe Anzahl 
von Aibeitem» so ist dodi bd der vidfodi redit diditen Bevöllnfung 
der Kokmien der VorteU, den die Eisenbahnen durdi die Mobil- 
machung der lEingeborenen zur Arbeit leisten, von ausschlaggebender 
Vkfatigkeit Die ebigeborene Bevölkerung In Denlsdi-Osfafrika zeigt 
dne Verteilung» die den weiten Hochfladien und Oebirgen des 
Innenlandes eine zahlreiche und verhältniSmSßig arbeitsame Bevölke- 
rung bescherte, die niedrige Küstenzone dagegen mit spärlichen 
und zu anhaltender Arbeit untauglichen Menschenkräften bedachte. 
Die Küstenbezirke, einschl. Wilhelmstal, sind von ca. 800000, die 
Innenbezirke aber von über 6 Millionen Menschen bewohnt Allein 
der Bezirk Tabora enthält etwa 1 Million Einwohner, die im ganzen 
Osten Afrikas, weit über die Grenzen des deutschen Gebiets hinaus, 
als die besten und tüchtigsten Arbeiter, als erwerbsfrohe und dem 
Handel außerordentlich zugängliche Leute einen guten Namen haben. 
Die Verbindung dieses Landes und der angrenzenden, weitete 
MüUonen Emwohner zählenden Distrikte mit der Ktisle wOrde die 
Aibdterfrage fOr die Plantagen sofort lösen; auch wfirden die 
40000-60000 Lastträger, die jdzt jahrikh den Warenveikehr 
zwischen den Wanyamwesilindem und den Kfistenstidten vermitteln, 
ffir Land- und Plantagenarbelt frei. Die Vennehrung dieses ArbeHs- 
angdiotB bildet aber vielleicht das widitigste Problem für die Ent- 
wicklung der Kolonie. Seine Lösung erscheint aussichtslos ohne 
eine Verbindung des volkreichen Innern nach der Küste, ohne ver- 
mehrte Weckung des Erwerbssinns der Bevölkerung durch unmittel- 
bare Berührung mit der europäischen Kultur. 

Im Jahre 1903/04 gingen von Daressalam und Bagamojo 51 ODO 
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Träger ins Innere und zurück, einsdtfieBlich Wartezeit 60 Tage. 
In den Bezirken KUwa und Und! leben nadi Fucbs 4—5000 Minner 

vom Trägerdienst. Wie widltig die Arbeiterfrage und ihre Lösung 
durch den Eisenbahnbau gegenwärtig ist, ergibt sich aus einer Denk- 
schrift, welche die vereinigten Pflanzer der nördlichen Bezirke dem 
Gouverneur im vorigen Jahre überreichten. Die Pflanzer weisen 
nach, daß sie im Bezirk Tanga allein 1907 etwa 18 740 Arbeiter, im 
nächsten Jahre 25 940 Arbeiter, dann 39 270 Arbeiter und 1910 be- 
reits 53 000 Mann brauchen werden, und geben an, daß einer solchen 
Nachfrage ein Angebot von ca. 5—6000 Mann gegenübersteht In 
den andern Bezirken sind die Zustände ähnlich« 

Oerade in Deutach-Ostafrika vrfiide der Eisenbahnbau volkreiche 
O^genden erschlieBen, aus denen erst bei Vorhandensein eines 
schneDen Transpodmittels die gewQnscfaten Afbeitskrifte hi aus- 
rächender Zahl an die Kfiste gezogen werden könnten. Es ei> 
scheint in dieser Beziehung sehr bemerkenswert^ was der bekannte 
Eisenbahnexpert des KoIonialwirtsdurftUchen KomHees in seinem 
letzten Studie nbericht geschrieben hat: 

„Die hlau|>taibetterzentren liegen an den Seen, in Unjamwesi und 
Ussukuma; wenn Urundi und Ruanda erst mehr erschlossen sind, 
werden wir aus diesen reich bevölkerten Gebieten auch Arbeiter 
beziehen können, vorausf^^esetzt natürlich, daß wir die Leute mit 
einer Eisenbahn schnell zur Küste brinoren können. Was die Wanjam- 
wesi und Wassukuma betrifft, so haben dieselben heute so günstige 
Erwerbsgelegenheiten im eigenen Lande, daß sie an noch so gut 
bezahlter Plantagenarbeit an der Küste gar kein Interesse haben. 
Seitdem die Ugandabahn den Export von Erdniissen und Fdkn 
ennögUcht^ verdienen die Leute reichlich; auBerdem gdien sfe auf 
den kurzen Strecken Tabora— Muanza, Tabora— Udjkiji, Udjidji— 
Muanza gern als Träger; sie sind dann ün allgemefaien nur vier 
bis sechs Wochen unterwegs, während der Marsch zur Kfiste und 
zurück über das Doppelte an Zeit in Anspruch nünmt Haben 
diese Gebiete aber eine Eisenbahnverbindimg mit der Köst^ so 
werden Tausende von Arbeitern küstenwärts ziehen, genau so wie 
heute unzählige \X''anjamwesi und Wassukuma an der Ugandabahn, 
in Uganda und Britisch-Ostafrika bis nach MomlKissa hinunter Aib&t 
gesucht und gefunden haben." 

Auch über diese Frage hat sich übrigens üraf Ooetzen in seiner 
Denkschrift von 1905 geäußert, und zwar in folgender Weise: 

„Ein weiteres Moment, welches die sofortige Inangriffnahme 
gröBerer Bahnbauten zu einer zwingenden Notwendigkeit macht, ist 
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die drohende Krisis, die alle Plantagemuitemehmungen an der Küste 
heute durch den Arbeitennangel in Frage stellt Die Nachfrage 

übersteigt bei weitem das Angebot und kann aus den Plantagen- 
gebieten selbst nicht gedeckt werden. Da die Einfuhr von chinesischen 
Arbeitern mit allzu großen Kosten verbunden ist und auch sonst 
mancherlei Nachteile mit sich bringt, scheint die einzige Möglichkeit 
zur Besserung in einer Organisation der Anwerbung und in einer 
baldigen Öffnung der volkreichen Binnenländer für den Verkehr 
zu hegen, eine Maßregel, die jedenfalls auch gefahrloser ist, 
als eine Vermehrung des Arbeitsangebots unter den trägen und 
wenig zahlreichen Küstenbewohnem durch ein rigoroses An- 
ziehen der Steuerschraube. Zu emem dieser J^ttel mufi die Re- 
gierung aber greifen, wenn nidit die weitere Anlage von Plantagen 
ins Stocken geraten, das Bestehen der voriiandenen geHhrdet und 
damit einer der Vorteile zunichte gemacht werden soll, die eine 
Kolonie ihnm Aiutterland einzubringen bestimmt ist'' 



Das Automobil in Afrika. 



Die wechselseitige Eigänzung der verschiedenen modernen Trans- Bnta vatnite 
portmittel ist auch im schwarzen Erdteil nicht mehr erschöpft mit 
dem Ineinandergreifen von Motor- und Dampfschiffahrt einerseits 
und Eisenbahn andererseits. Auch das neueste Lastenbeförderungs- 
mittel der modernen Technik hat sich in verschiedenen Teilen Afrikas 
Eingang verschafft. Mit die ersten Versuche der Verwendung des 
Automobils sind auf deutsche initiative zurückzuführen, doch stehen 
wir in der praktischen Anwendung des Automobils in den Kolonien 
heute noch immer in den ersten Anfingen, während andere Länder 
vor uns auch in dieser Beziehung ehien erheblichen Vorsprung ge- 
wonnen haben. 

Schon vor Jahren ist von deutscher Seife in Südwestafrika ein 
Versuch gemacht worden, mit Hilfe von Automobillastzügen den 

Dünengürtel zu überwinden. „Dampfc^hse" hieß er bei seiner Aus- 
fahrt und „Luther" ward er scherzhaft von den südwestafrikanischen 
Ansiedlern genannt, als er drüben im Sande unrettbar stecken blieb 
und man ihm in verändertem Sinne den Ausspruch beimaß : „Hier 
stehe ich, ich kann nicht anders." Es war das erste deutsche Lasten- 
automobil in Afrika, richtiger gesagt: ein Automobilzug eigener 
Konstruktion, erfunden, hinübergeführt und mit gänzlichem Mißerfolg 
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ausprobiert von Oberleutnant Troost. Manches Jahr ist darfiber ver- 
gangen, und die afrikanischen AutomobflpUne sind in der Zwisdien- 
zeit durch jenen MiBeifolg nicht verringert worden. Sehen wir 
doch eben jetzt den Versuch, ganz Afeilca von Daressalam bis Swakop* 
mund im Automobü zu durchqueren — einen in dieser Form {rdlidb 
aussichtslosen Versuch, der nicht einmal mehr gar so sensationell 
wiri<en kann, nachdem wir von den kolossalen Beschwernissen der 
Automobilfahrt Peking— Paris vernommen haben. 

Heute beginnt das Automobil in Afrika eine Rolle zu spielen, 
deren künftige Bedeutung erheblich ^enug ist, daß auch die Denk- 
schrift Demburgs über Gesichtspunkte für eine koloniale Eisenbahn- 
politik in Afrika nicht an ihr vorbeigehen konnte. In dieser Denk- 
schrift kann man über das Automobil im dunklen Erdteil folgendes 
lesen : 

„Als Ersatz für die bzw. Ergänzung zu den Eisenbahnen wird der 
Automobillastenverfcehr in gr56erem Mafistabe fOr Afrika empfohlen. 
TatsadiUcfa suid auch Versuche mit der Euifiihrung des Automobil- 
verkehrs besonders auf Madagaskar, im Kongostaat und in Tunis 
zum Teil mit gutem Erfolg gemacht worden. Ebier allgemeinen 
Ehiffihrung dieses Verkehrsmittels an Stelle der Eisenbahn steht 
aber entgegen die oft nicht leichte Beschaffung? von Benzin und die 
Ausführung von Reparaturarbeiten. Um der ersteren Schwierigkeit zu 
begegnen, hat man einen belgischen Kraftw-agen für Holz- und 
Spiritusfeuerung zunächst im Kongostaat eingeführt, und es werden 
zurzeit auch Versuche mit demselben seitens des Kolonial wirtschaft- 
lichen Komitees in Deutsch-Ostafrika gemacht. Ausschlaggebend 
bleibt aber auch für den Automobilverkehr die Straßenfrage. Wo eine 
Grassteppe oder Sandwüste den Automobilverkehr ohne kostspieligen 
Strafienbau ermöglidii — in ähnlichen FSIIen sind auch im südlichen 
Argentinien Automobilverkebrsstrafien zu finden — , mag dieses Ver- 
kehrsmittel sogar als Ersatz für Zubringerbahnen In Betracht kommen. 
Die Hauptbahnen selbst kann es nicht ersetzen. In vielen Pillen wird 
auch die Frage zu erwägen sein, ob nicht eine Feldbahn, auch für 
einen mit Menschenkraft zu betreibenden Lastenverkdur, vorteilhafter 
als eine Landstraße zu stehen kommt. Alle diese Landverkehrsmittel, 
einschließlich der bestehenden Verkehrspfade für den Trägerver- 
kehr, können sehr wohl als Zubringer zu den Eisenbahnen dienen, 
aber diese nicht ersetzen." 

In dieser kurzen Aufzählung fehlt das französische Senegal- 
gebiet; auch hier sollen Automobillastwagen der tisenbahn, die zu- 
nächst zwischen dem Haupthafen Dakar und der Senegalmündung 
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gebaut wird, audi aus entfernteren Oegenden die Transporte zu- 
führen. 

Lebhafter noch als Frankreich hat sich der Kongoslaat des Auto- systematische 

* Anwendung iir 

mobüs in Afdica angenommen, und die dort gemachten Versuche wer- tbmtML 

den auch von dem Kolonialwirtschaftlichen Komitee in Deutschland 

mit größter Auftnericsamkeit verfolgt. Der erste Wagen belgischen 

Fabrikats, der von der Jcongostaatlichen Regierung für den Auto* 

mobilverkehr im innersten Herzen Afrikas bestimmt war, wurde im 

Frühjahr 1905 im Auftrage des Kolonialwirtschaftliehcn Komitees 

durch Hauptmann von Doering, Stationschef in Atakpame (Togo), 

in Brüssel einer eingehenden Besichtigung unterzogen. Hauptmann 

von Doering gab sein Outachten über den üoldschmidtwagen dahin 

ab, daß er diesen Wagen vom Gesichtspunkte seiner Konstruktionen 

aus betrachtet und auf Basis der mit ihm angestellten Fatuversuche 

für ein Fahrzeug halte, das sich absolut den Tropen anpasse und 

daß es augenbliddich der praktischste Wagen sei, der für die Tropen 

existiere. Der Wagen hat inzwischen ip den Tropen erfolgreiche 

Verwendung gefunden. 

Schoo vor Jahren war man (wie oben berichtet) im Kongostaat 
bestrebt; eine Eisenbahnverbindung zwischen dem Stromsystem des 
Kongo und dem Nil zu sdiaffen. Natürlicher Ausgangspunkt der 
Route würde Stanleyville sein. Der Plan einer Eisenbahnverbindung 
zwiscfien Stanleyville und dem Albertsee bzw. dem weißen Nil mußte 
indessen einstweilen zurücktreten, als das Minengebiet von Katanga 
in zunehmendem Maße die Aufmerksamkeit der Kolonialinteressenten 
auf sich lenkte. Denn hierdurch trat zunächst die Eisenbahnverbindung 
von Stanleyville aus südwärts in den Vordergrund. Man ging sofort an 
die Sduffimg dieser Bahn zur Umgehung der Stanleyfälle und sodann 
an die Vorarbeiten fQr weitere Fortsetzungen südwärts. Diese Bauten 
und Ptojekte haben einstweilen den Phin einer Eisenbahn von Stanley- 
ville nach dem Nil zurücktreten lassen, wofür die Vorarbeiten schon 
hn Jahre 1809 begonnen waren. Das sehr bewaldete und sehr ge- 
birgige Terrain hatte bei jenen Vorarbeiten große Schwierigkeiten 
gezeitigt. Erst Ende 1902 war es gehmgen, die Ober 1100 km 
lange Trasse aufzunehmen, und Anfang 1903 wurde einer Oesellschaft 
die Konzession für die Bahn Kongo— Nil erteilt. Das Vorstudium 
war nun gerade beendet und die nötigen Dispositionen waren ge- 
troffen, um den ersten Abschnitt in Angriff zu nehmen, als neue Er- 
wägungen das sofortige Vordringen nach Süden viel wichtiger er- 
scheinen ließen. Das erste Projekt wurde daher verschoben; aber 
während sich alle Anstrengungen auf die Herstellung einer Ver- 
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bindiuig zwischen Stanleyville und dem Katanga richteten, hat man 
doch auch die Vei1>indung zwischen dem Kongo und dem Nil nidit 
ganz außer acht gelassen, sondern versucht; nach vorläufiger Zurficlc- 
stellung der Eisenhahnpläne ehien regehnäBigen AutomobiWerkehr 
euiznfiAren. Hierfür ist nun allerdings nicht die ganze Trasse von 
Stanleyville bis zum Albertsee gewählt; sondern man hat der Be- 
nutzung der voduindenen Flußläufc auf möglichst weiten Strecken 
den Vorzug i^geben, und geht daher nicht von dem Kongo selbst 
aus, sondern von seinem Nebenfluß Itembiri und benutzt als längeres 
Zwischenglied einen schiffbaren Teil des Ucllc jenes Stromes, 
nach dessen Gebiet in erster Linie auch die große, zurzeit stattfindende 
Studienreise des Herzogs Adolf Friedrich zu Mecklenburg ge- 
richtet ist. 

Die Brüsseler Verwaltung des Kongostaats hat vor einiger Zeit 
eüie eigene Automobil-Abteilung errichtet. Diese hat unlängst ihren 
ersten offiziellen Bericht erstattet; Qber den auch dem Deutschen 
Kolonialwiftschaftlichen Komitee durch ihren Antwerpener Vertrauens^ 
mann Jfingst eüi zusammenfassender, in dem Organ des Komitees 
veroffentliditer Oberblicfc gegeben worden ist Im fölgenden sind 
die wichtigsten Daten diesem Berichte entnommen. 

Der Ausgangspunkt der VerbindungsstraBe zwischen Kongo und 
Nil befindet sich in Buta am Itembiri, einem Nebenflusse des Kongo. 
Die große Straße, die sich über mehr als 900 km erstreck^ ist in 
die drei nachstehenden Sektionen eingeteilt worden: 

von Itembiri nach dem Uellefluß 200 km 

im Uellegebiet 215 » 

und vom Uelle zum Nil . . . 500 » 

Die größten Bauschwicrigkeiten zum Bau findet man auf der 
ersten Sektion von Buta nach Bambili, und zwar auf einer 45 km 
langen Strecke kurz nach Buta. Das dortige Gelände weist nicht die 
geringste Widerstandsfähigkeit auf, weshalb man genötigt ist, hier zu* 
nächst dne feste Unterlage herzustellen. Dte Schwierigkeiten werden 
jedodi nicht unwesentlich vennhidert durch das Interesse^ das die 
Eingeborenen an dem Automobil nehmen. Sie haben, als sie von dem 
neuen BefOiderungsmittel hörten, sich ebidringlich danach erkundigt 
wann die Dampfwagen des Kongostaates audh bis in ihr Gebiet 
vordringen würden, damit sie durch dieses neue Verkehrsmittel 
von den Trägerdiensten befreit würden. Um nun dem Kongostaat 
die Benutzunpf der Dampfwagen im Gebiete von Bambili zu er- 
leichtern, haben sich intelligente Häuptlinge bereit erklärt, sofort bei 
Beginn der Bauarbeiten mit Hilfe der Eingeborenen daran zu gehen. 
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den .Wald zwischen Bambili und Titule für den Straßenbau vorzu- 
bereiten, durdi den ein Teil der großen Kongo— Nilstraße gehen 
sollte. Durch dieses Angebot der Eingeborenen machten die Ar- 
beiten sofort efaien großen Sdiritt vorwärts. Es brauchte nur ein 
Ingenieur zur Abmessung und Vorzeichnung der Straßen zur Ver* 
ffignng gestellt werden. 

Von der schwierigsten Strecke nahe dem Itembiri shid 25 km 
bereits fiberwunden, so daß nur nocfi 20 km durdigearbeitet werden 
mflssen. Weiterhüi eignet sich dann das Gelände viel besser zum 
Straßenbau. Gegen den Uelle hin werden monatlich etwa 4 km 
.Wegstrecke fertig gestellt So weit die Fertigstellung erfolgt is^ wird 
sofort der Automobilbetrieb au^nommen, um die Automobile zur 
Herbeischaffung des erforderlidien MaterialSi der Werkzeuge usw. 
zu benutzen. 

Auf euie Strecke von 215 km zwischen Bambili und Njangora 
wird der Uelle selbst benutzt Von Njangora aus kommt dann 

wieder die Verkehrsstraße in Benutzung, die über etwa 500 km 
in das Ladogeliiet führte und zwar bis zur Endstation Redjaf. Diese 
Straße ist zum größten Teil schon vollständig ausgebaut. Hier 
wurden schon seit langer Zeit wiederholte Versuche mit den eng- 
lischen Thornycroft-Wagen angestellt, und zwar befanden sich dort 
drei dieser Dampfwagen in Gebrauch. Sie wiegen etwa 51/2 Tonnen 
mit voller Ausrüstung und können eine Last von etwa 2 ifTonnen 
tragen. Diese Lastwagen sollen tatsächlich sehr leistungsfähig sein. 
.Wenn man sich jedoch dazu entschlossen hat, sie im Kongostaat 
nicht endgültig zur Verw^dung zu bringen, so ist dies darauf zu- 
rfickzuffihren, daß sie sich fflr die Tropen und für die dortigen 
Stnßenvediiltnisse als zu schvrer erwiesen haben. Um den Straßen- 
bau nidit zu unteitod^n, sah man sich gezwungen» zunächst ehien 
regehnäßigett Verkehr niit Odisenvragen einzurichten. Dieser Ochsen* 
wagenverkehr ist aber nur provisorisch, weil zurzeit noch nicht ge- 
nügend Automobilivagen der leichteren belgischen Konstruktion ein- 
getroffen sind. 

Die Versuche mit diesen letzteren haben sich fiberall als sehr 
gfinstig erwiesen, hatten aber zunädist mit Widerständen von eng- 
lischer Seite zu kämpfen, wo man über das Aufgeben des nicht be- 
währten englischen Modells unzufrieden war. Als die ersten Wagen 

belgischer Konstruktion auf dem Nilwege zum Kongo geschafft 
werden sollten, wurden sie an der Grenze des Ladogebietes von den 
Engländern nicht durchgelassen, so daß man sie wieder nach Ant' 
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werpen zurückschicken mußte, um sie mit den Kongodampfera über 
Matedi nach dem Innem da Uellegebicts zu befötdem. 

Jetzt kommt der belgische Qoldsdmiidtwagen zur Anweflduqg. 
Mit ihm wird es, wie der „Tropenpflanzef'' berichtete^ aller Wahr* 
schendichkeit nach mQglkh acin, die 200 km lange Strecke nach 
Bambili in 15 bis 20 Stunden zurfickzukgen, da man im Durchschnitt 
mit einer Fahrgeschwindigkeit von etwa 10 bis 15 km in der Stiuide 
rechnen kann. Nach den (rffiziellen Fahrbestimmungen des Kongo- 
staates darf der Dampfwagen mit voller Ladung eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 10 km nicht überschreiten; ohne Ladung jedoch 
dürfen durchschnittlich 15 km geleistet werden, obwohl die Gold- 
schmidtwagen in Wirklichkeit mehr als 20 km liefern können. Man 
hat jedoch absichtlich für die erste Zeit die Geschwindigkeit 
herabgesetzt, zum Teil, um das Personal an gute und gewissen- 
hafte Behandlung der Fahrzeuge zu gewöhnen. Im allgemeinen 
fuiben die Ooldsdnuidtschen Wagen dem Klima gut standgeiialten, 
nur der Wagenkasten hat unter der Hitze zu leiden gehabt Es zeigte 
sich nimlich, daB das europäische Holz anschwillt, sich biegt, und 
daß die Bretter springen. Infdlgedessen hat der Ingenieur des 
Kongosfaates die Frage angeregt ob es nicht vorleilhafier wire, 
für die weiteren Goldschmidtwagen, die augenbUcklidi in Europa im 
Bau sind, keine Karosserien aus europäischem Holz mehr anzu- 
fertigen. Man verfüge nämlich im Kongostaat selbst über ein aus- 
gezeichnetes Bauholz, dessen Quahtät viel besser und widerstands- 
fähiger sei als das bisher verwandte. Weiterhin hat man aus- 
gerechnet, daß die Ersparnis der Bau- und Transportkosten hin- 
reichend ist, um die Anstellung eines besonderen Zimmermanns in 
den Werkstatten von Buta zu gestatten. Derselbe würde dann 
von der Küste in das Innere des-Landes geschickt werden, um sich 
dort auss^lieOlich mit dem Bau und der Instandhaltung der Ka- 
rosserien der Dampfwagen zu befassen. 

Ein amtlicher Bericht der Qeneralsekretire des Kongosteats hat 
sich kfirziich Ober die Automobilversuche folgendermaOen geäuBert: 

„Die Umwandhmg der TrägerstraBen oder -pfade In AutomobÜ- 
straBen hat lange Vorstudien und zahlreiche Vorariieiten erfordert 
Andrerseits hat die Wahl eines Automobilfrachtwagens, der alle 
Vorbedingungen der Leichtigkeit, der Stärke und der Einfachheit, 
welche für den Dienst auf afrikanischen Straßen erforderhch sind, 
erfüllen würde, sehr langwierige Untersuchungen gebraucht, und 
erst nach siebenjährigen ununterbrochenen Versuchen, die immer 
wieder erneuert werden mußten, ist die Verwaltung dahin gelang^ 
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einen Wageniyp zu erlangen, der allen An^irOchen genfigt Die Ver- 
suche mit diesen Automobilwagen sind auf der Strafie von Buta 
nach Bambili gemacht worden und haben das beste Eigebnis gehabt 
Der Od>rauch dieser Dampfwagen macht auf die Eingeborenen einen 
groBen Eindrack, weil sie darin das Ende des Trägerdienstes erblicken. 
Daher bieten sicli auch freiwillige Arbeiter in großer Zahl für die 
Fertigstellung der Straße an, während die Bevölkerung der benach- 
barten Dörfer die für ihre Bekösti^run^r erforderlichen Lebensmittel 
liefert. Gegenwärtig wird auch auf der Strecke zwischen Kasongo 
östlich vom oberen Nil nach dem Tanganika die Umwandlung der 
alten Trägerstraße in eine Automobilstraße freprüft." 

Über den Stand Ende August 1907 wurde mir folgendes mit« 
geteilt: 

Die Transporte vermittelst Automobilwagen werden nunmehr 
von Buta bei Kilometer 30 in der Richtung von Mombambu aus* 
gefOhrt Voraussichtlich wud der Weg von Buta nach Tifaile (Obei^ 
gaqg der Bima) bis Ende 1909 vollendet sem. Man faoff^ daft 
jeder Wagen tSglich ehie Strecke von 50 km wird zurficklegen 
können. Abzüglich der Tage, welche für Unterhaltung und Rcpara* 
tur des Materials notwendig sind, verbleiben immer noch fünf Tage 
pro Woche, an denen die Wag-en benutzt werden können, was im 
Jahre eine Totalsumme von 250 Arbeitstagen ausmacht. Jeder Wagen 
befördert durchschnittlich 32 Ladungen von 25 kg, infolgedessen 
wird jeder Wagen einen jährlichen Transport von 250 x 32 x 25 kg 
= 20 000 kg Waren sichern. 

In Brüssel wird behauptet, daß der Kongostaat in ca. ö Wochen 
schon alle seine Kosten für Motorwagenversuche abzuschreiben hofft! 
Indessen muB man sich dieser vielldcht doch etwas zu optimistisch«! 
Meldung gegenüber noch etwas skeptisch verhalten. 

Besonders bemerkenswert ist, daB die Regicrui^ des Kongo- 
staates für den Bau der AutomobilstraBe nidit m,ehr als durdi- 
schnittlich ca. 2000 Franken ffir den Kilometer ausgegeben haben 
soll. Der Unterschied gegenüber den Kosten für den Bau einer 
Eisenbahn ist sehr bedeutend, so daß die Einrichtung von Automobil- 
transporten in den tropisdien Kolonien hierdurch außerordentUcfa 
begünstigt wird. 

Auch auf der Flußstrecke, die zur Ergänzung der Automobil- 
Straße heran£yczogen wird, soll der Motor künftig eine Rolle spielen. 
Dr. Goldschmidt ist näraUch damit beschäftigt, ein speziell für die 
Tropen sich eignendes Motorschiff auszuarbeiten, mit dem er dem- 
nächst an die Öffentlichkeit treten wird. Auf diese Weise würde man 
Dil. AfrUoMiscIie VefkdinpoUtik. 
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es eimöglichcii können, die Oüter von Bambili in veriiiltnismäßig 
kurzer Zeit nadi Njangom zu sduffen. 

Neuerdings ist femjcr vom Kongostaat ein Ingenieur beauftragt 
worden, die Trasse einer AutomobUsiraSe zu prüfen, die den Kongo 
mit dem Tanganika veibinden soll. Nach den Plänen soll die 
Straße von Kasango ausgehen und den Tanganika bei Baraka er- 
reichen, indem sie zwischen der gebirgigen Gegend im Norden 
des Luamaflusses und den Sumpfgebieten dieses Flusses hindurch- 
führt. Nachdem nun einmal der Anlauf genommen und Erfahrung 
gewonnen ist, wird der Bau von Automobilstraßen systematisch 
fortgesetzt werden. 

Dr. Heinz Roß in Antwerpen, ein rüliriger Spezialist auf dem 
Gebiet der vorliegenden Frage, konnte in seinen Betrachtungen über 
den ofRzienen Bericht der Automobilabteilung des Kongostaates 
mit Recht betonen, daß die endgültige praktisdie Verwertung von 
Motorfährzeugen im Kongostaat und ganz speziell im tiefen Innern 
des Landes, vom mensdilidien Standpunkte aus betrachte^ als ein 
Fortschritt zu bezeichnen ist; der die größte Auhnericsamkeit und 
rückhaltlose Anerkennung verdient. Denn man mag sagen, was 
man will, die Zeiten, wo man diesen Bestrebungen pessimistisch 
gegenül>erstand, sind längst vorüber, und der Augenblick, wo man 
die schwierige Frage des Verkehrs in den tropischen Kolonien prak- 
tisch lösen wird, steht nahe bevor. Vorläufig wird man ja immer 
noch während einer gewissen Zeit mit den großen Schwierigkeiten zu 
rechnen haben, die die Beförderung von Dampfwagen bis tief in das 
Innere des Ladodistrikts notgedrungen mit sich bringt. Es ist zu 
hoffen, daß sich die Ergebnisse, die in den ersten drei Betriebs- 
monaten schon über die Maßen g&nstig waren, auch weiterhin 
noch gOnstiger gestalten werden, auf daß man iiber kurz oder lang 
ernstlich daran denken kann, hu Kongostaat eüien regebnäßigen, 
ausgedehnten Automobilverkehr einzuriditen. Dann wird man sagen 
können, daß die Zivilisation m den tropischen Kolonien einen ge- 
waltigen Fortschritt zu verzeichnen hat. 
Deutsche Auf deutscher Seite befinden sich die Automobilversuche in den 
Kolonien. K^io^jen immer noch in ihren Anfängen, fn Dcutsch-Südwestafrika 
hat der im Mai 1Q06 in Swakopmund gelandete 28 PS-Personen- 
kraftwagen von Benz in Mannheim bis Ende März 1907 etwa 
11 000 km zurückgelegt und sich so bewährt, daß weitere drei 
Personenkraftwagen in Dienst gestellt werden sollen. Die bis jetzt 
bei schlechten Wegeverhältnissen erreichte Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von 23 km in der Stunde wird mit den zu erwartenden Wagen 
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mit verbesserter Koastniktion voraussidrflich noch gesteigert werden 
können. Auch die im Sdiutzgebiet be&tdlicfaen Lastkraftwagen 
(Daimler) haben ün Verhältnis gute lErfo^ geaitigt Unter Nutz- 
barmachung der bisherigen Erfahrungen wird sich auf vielen Strecken, 
die nicht ausgesprochene Sandwege sind, trotzdem aber wenig Wasser 
und Weide haben, nicht nur ein guter, sondern auch verhältnismäßig 
billiger Verkehr mit l-astkraftwagen einrichten lassen. 

Für Togo hat das Gouvernement ein Dampflastautomobil bei 
der Fahrzeugfabrik in hisenach in Auftrag gegeben. Dasselbe ist 
aber bisher noch nicht geliefert worden. Wohl aber hat die Deutsche 
Togogesellschaft vor kurzem einen Dampflastwagen der Goldschmidt- 
schen Konstruktion nach drüben gesandt Der Wagen hat indessen 
sefaie Fahrten In das Innere noch nicht aufnehmen können, weil 
die Regenzeit in diesem Jahr in Togo so auBeiigewöhnlich stark auf- 
trat, daB die Wege völfig unpasdetbar waren. Voraussichflich whd 
es noch einige Monate dauern, bis man von einem, wie auch immer 
gearteten, Resultat sprechen kann. 

Auch für Deutsch-Ostafrika ist u. a> durch IHiul Fudis dtd 
Lastautomobil als Zubringer für die Eisenbahnen empfohlen worden: 

„Hand in Hand mit der Fortsetzung der Eisenbahnen nach dem 
Innern zu muß,'* so schrieb er, „natürlich die Erschheßung der von 
ihnen durchschnittenen Gebiete durch Zufuhrstraßen erfolgen, auf 
denen sich der Warenverkehr von der Bahn aus vollziehen soll. Wo 
Zweigbahnen zu kostspielig werden, denke ich an die Benutzung 
von Dampf lastwagen. Solche Dampf lastwagenrouten würden am 
besten gleich von der die Eiseidialm verwaltenden Gesellschaft mit 
eingerichtet ; es müßten dann auf den betreffenden Eisenbahnstationen 
Rqiarattirwerkstitten fOr die Dampllastwagen vorgesehen werden; 
aokhe Werkstatten und namentifch tüchtige WagenfOhrer smd für 
einen geregelten Betrieb «nerUBUch.'' 

Zur Förderung des deutsch -afrikaniscfaen Automobilwesens 
würde sich vielleicht die Gründung dner Betriebsgesellschaft emp- 
fehlen, die mit einem Kapital von, sagen wir, 100—200000 Mark 
einen regeh-echten Versuch unter Leitung eines Fachmannes anstellt. 
Dann würde man ohne Zweifel in den deutschen Kolonien denselben 
Erfolg haben wie im Kongostaat. Bisher hat das Reich die Sache 
leider nicht mit gründlichem Nachdruck in die Hand genommen. 
Die Motorwagen werden aber offenbar bald für die tropischen Kolo- 
nien zu einer zwingenden Notwendigkeit werden. 
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„Jede Erörterung afrikanischer Eisenbahnfrasfen hört auf, eine 
ernste zu sein von dem Augenblick an, wo man das Problem der 
Rliodcsscficn Meridianbahn durch Afrika mit zum Gegenstand der 
Besprechunpf zu machen beliebt." So äußerte sich gegen Ende des 
vorigen Jahrhunderts eine afrikanische Autorität wie Schweinfurth, 
und noch im Jahre 1Q02 spendete Hans Meyer dieser Anschauung 
in seiner Studie über die Eisenbahnen im tropischen Afrika lebhaften 
Beifall. Heute aber sind von der 9500 Im langen Gesamtstrecke 
zwischen dem Kap und Kairo 5600 km als Scfaienenwesr ausgebaut 
und weitere 2600 km als brauchbare Zwischenglieder zu Wasser 
vorhanden, so daß an der vollständigen Verbüidung nur noch 1300 km 
fehlen! 

Das alte, bis zur Jahrhundertwende festgehaltene Dogma, das 
über eine gewisse Entfernung von der Küste hinaus afrikanischen 
Eisenbahnen alle Existenzfähigkeit absprach, ist schlechterdings nicht 
mehr aufrecht zu erhalten. Die Verwirklichung der großen, durch- 
gehenden Verbindungen von Nord nach Süd, von Ost nach West 
rückt zusehends näher. 

Vor allen Dingen aber ist es die Vereinigung zwischen Binnen- 
schiflaiirt und Schienenwegen, die einen immer voUkommneren Aus- 
bau erfährt. Alle kolonisierenden Mächte haben sich dieses Ziel 
gesetzt und es zum Teil bereits erreicht Der größten Rüdcständig- 
keit hat sich in dieser Beziehung das kotonisierende Deutschland 
schuldig gemacht — eine Schuht, die sich um so bitterer rächen 
muB, als die deutsche Versäumnis för die Nachbarkolonien den 
Anreiz zur Verkehrsentziehung bietet und der Verkehr um so schwerer 
wieder durch das eigene Gebiet zurückzulenken ist, je länger er 
sich der Ablenkuug angepaßt hat Die praktische Bedeutung der 
Verkehrsentziehung ist unter anderem die, daß wir die Verwaltungs- 
kosten für die Kolonien tragen, andere aber die wirtschaftlichen 
Vorteile aus ihnen ziehen. 

Die ganze deutsche Verkehrspolitik in unserer ostafrikanischen 
so gut, wie in den beiden westafrikanischen Kolonien muß darauf 
hingerichtet sein, der Verkehrsentzichung, wo sie bereits geübt wird, 
ein Ende zu bereiten und ihr, wo sie für die Zukunft droht, vorzu- 
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beugen. Das verkehrspolitische Stadium der kurzen Stichbahnen 
sollte und müBte demnach für uns unbedingt Überwunden sein, 
da die Dringlichkeit der Unieirffihrung weit ins Inaere Mnein 2nlr 
Abwehr der Verkehrsentziebung offensichtlich is^ da vrir nur bd 
entschlossenem VorwärtseOen unserem eigenen Handel die Zukunfts- 
werte der deutschen Kolonien zu sidiem vermögen. 

Jedes Zaudern verzögert nicht nur das allmähliche Heranreifen 
der Kolonien "zur finanziellen Selbständigkeit, sondern bewirkt auch 
dauernd eine "relative Minderung des Wertes der Kolonien, da andere, 
besser und "zeitiger erschlossene Gebiete Afrikas uns in ihrer Pro- 
duktion zuvorkommen und diese Produktion in der Zwischenzeit 
technisch so weit steigern, daß die später nachkommenden dann 
nicht mehr wirksam zu koni<urrieren vermögen. Es ist von un- 
bedingt durchschlagender Beweiskraft, was in dieser Beziehung die 
amtliche Denkschrift über afrikanische Verkehrspolitik mit nach- 
stehenden Sätzen ausführte: 

„Bsenbahnen sfaid in dem Oiiwiddungsprozesse der Pro- 
duktion und ihres Handels ebenso notwendig wie fagendein 
neues Instrument oder eine neue Maschhie; wenn die Konkunenz 
diese anschafft und 'wir nicb^ so wird die Folge sein, daß 
die sehr rasch eintretende Wirkung der neuen Verkehlrsmitlel 
die Produktion des tropischen und subtropischen Afrikas wesent- 
lich steigert und den Preis ihrer Artikel auf dem Weltmarkt 
drückt. Kolonien, wie die unsrigen, die dann nicht in ähn- 
licher Weise mit dem wichtigen Produktionsmittel der Eisen- 
bahn ausgerüstet sind und sozusagen noch nach alter Methode 
wirtschaften, werden dann mit Ihrer Produktion auf dem Welt- 
markte nicht mehr mitkommen und haben, wenn sie dann erst 
daran gehen, die Eisenbahn nachzuholen, mit höheren Pro- 
duktionskosten und entsprechend gerhigeren Gewinnen, also da« 
mit zu rechnen, dafi sie wirtschaftlich nicht mehr konkuirenz* 
fähig shid. Es tritt dann infolge des verspäteten Eisenbahn- 
baues eine sdiwere Produktiondcrisis ein, die unter Ihnsttnden 
jede weitere Initiative fQr.die Kolonien lähmt und die Freude an 
deren Entwicklung schwinden läBt El könnten Beispiele aus 
der Geschichte und der Gegenwart angeführt werden, wo die 
Rückständigkeit in der Verkehrspolitik einen dauernden chroni- 
schen Rückstand einer Kolonie zur Folge hatte, die in einigen 
Fällen auch mit ihrem gänzlichen Verlust endigte. Umgekehrt 
hat derjenige, der sein Produktionsgebiet zuerst durch Eisen- 
bahnen erschließt, den höchsten wirtschaftlichen Gewinn, da er 
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mit den neuen Produkten in die erste sfinsligste Konjunktur der- 
selben komml^ die mit der WdterersdilieBung von Produk- 
tionsgebieten allmählich abflaut. Das sind rein wirtschaftiicfae 

Oesiditspunkte für die Beurteilung von Projekten, welche die- 
jenigen beachten sollten, die gewohnt sind, Verkehrsprojekte 
lediglich unter den technischen und finanziellen Gesichtspunkten 

zu betrachten." 

Sind uns in Ost- und Westafrika die Nachbarn mit der Be- 
nutzung der Schiffahrtswege und mit der Verbindung zwischen 
Binnenschiffahrt und Eisenbahnbau in einer unsere eigenen Inter- 
essen empfindlich berührenden Weise vorgegangen, so hat uns in 
dem der sdiiffbaren Fifisse ennangeinden Süden des Erdteils der 
britiscfae Nachbar das Muster für den Ausbau eines seibstindigen 
Eisenbahnnetzes vor Augen gehalten. Hier hat auch uns endlich 
die bittere Not zum Vorstrecken der Schieneswege in großem Zuge 
gezwungen. Aber dienso wie in SOdwestafrika müssen wir auch 
in den anderen Kolonien das System der isolierten Stich- 
bahnen verlassen und zum umfassenden Bau- 
programm übergehen. 

Gleichzeitig aber sollten wir auch dort, wo die Natur unsere 
Kolonien mit natürlichen Verkehrswegen ausgerüstet hat, diese durch 
Pflege der Binnenschiffahrt in vollem Maße ausnutzen, und weiter- 
hin nicht vergessen, daß sich zum Dampfschiff und Dampfroß als 
neuer Verkehrsvermittler und Verkehrszubringer das Lastenautomobil 
gesellt hat, dem in Afrika allem Ansdiein nach eine umfangreiche Ver- 
wendung bevorsteht i 

Noch wäre es verfrüht hn Hhiblick auf den ganzen ErdteO von - 
einem zusammenhiqgenden afrikantsdien Verkehrasystem zu 
sprtdien. Aber aUe unsere Konkurrenten haben bereite die harte 
Sdiale jener kösttiaren Nu0, mit der schon vor zwei Jahrzehnten ein 
Stanley den schwarten Erdteil verglich, durch den Eisenbahnbau ge- 
sprengt, und die Zeit wird reif, eine afrikanische Verkehrspolitik 
zu treiben, deren Ziel ein großes afrikanisches Verkehrssystem bildet: 
eine Verkehrspolitik, in der alle Hilfsmittel moderner Verkehrs- 
technik gleiche Berücksichtigung verlangen, eine Poütik, die sich 
keinesfalls mehr damit begnügen dari, hier und da zusammenhanglos 
ein kleines Stückchen Eisenbahn zu bauen, sondern darauf ausgeht, 
auch das weite Hinterland wirtschaftlich zu bt:herrschen und alle 
natftrliched Und künstlichen VerkehrsstraBen und 
•mitfei systematisch in Verbindung zu bringen. 
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Erste afrikanische EisenbalinplSne 

unter Förderung der betreffenden Regierungen: 

Frankreich 1851 für Senegal. 
Ägypten 1852 für Unterägypten. 
England 1857 für Natal. 
Frankreich 1857 für Algier. 
Kongostaat 1878 fOr den Unterkongo. 
Frankreich 1879 für R^union. 
Portugal 1886 für Angola. 



Deutschland: 1891 für Deutsch-Ostafrika. 

■ 1897 für Südwestafrika. 

» 1898 für Togo. 

» 1901 für Kamerun. 



Fertige und im Bau liefindllche af rikanisdie Balinen : 

15.000 km 



England 

Frankreich 
Ägypten 
Portugal 
Deutschland 



10.000 
7.000 
2.300 
2.000 



LSnge und Kosten 

der in Betrieb befindlichen Eisenbahnen Afrikas: 

Französische Kolonien: Fertige Kilometer Kosten im ganzen 

Algier 3062,0 km 493.911 643 Mk. 

Tunis 721,0 « 59.221.368 „ 

Senegal 264,0 » 15.320.000 « 

Obersenegal-Niger .... 555,0 » 40.000.000 > 

Französisch Guinea. . . , 148,5 » 11.520000 » 

Eifenbeinküste 80,0 » 4.960.000 » 

Dahomey 226,0 » 14.400.900 • 

Madagaskar 165,0 » 36.000.000 » 

R^union 126,0 „ 14.880.000 „ 

Mauritius 194,0 „ 15.600.000 » 

SomaUland SlOfi • 3a00ao00 . 

88U,S km mSIMfl HkT 
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Britische Kolonien: 

Sierra Leone . * . . 

Goldküste 

Lagos-Nigeria . . . 

Bntisch-Südafrika . 
„ -Zentralafrika 
„ -Ostafrika . 

Britische Kolonien zusammen 

Ägypten 
Brü Kolonien «nd Ägypten n 



366,2 km 
274,0 „ 
201,0 „ 
11094,0 „ 
48,0 „ 

12563,2 km 

6339,0 km 



20.196.382 ML 

35.771.155 „ 
18.012.404 M 
L 1400.000.000 » 
1.836.000 » 
115.383.000 „ 

1591.198.941 Mk. 

451.973.752 Mk. 

i89tM km 9m.mjm ML 



Portugiesische Kolonien: Fertige Kilometer Kosten im ganzen 
Portugiesisch- Westafrika 466,0 „ 46.518.998 Mk. 

» -Ostafrila 707,0 „ 91.079.173 « 



Portngiesiicfee KoMen 
Kongoeiut 
MaUcniiclie Kolonien 



IITS,« km 
642»« km 
UM Inn 



in^JT! Mk. 

S%JSSt$M% Mk. 

Mk. 



NicMdontNho Kokmion «wanimen iNC8M km MW.lM.8i4 



Deutsche Kolonien: Togo 167,0 km 8.919.960 Mk. 

Deutsch-Südwestafrika 1002,0 „ 27.496.329 » 
« -Ostafrika 129,0 „ 9.600.000 „ 

Dentsdie Kolonien zusammen ISM^O km 4S.»IC289 Mk. 

BefSrdentogsdauer 

von Hamburg zum nördlichen Nyassa: 

heute 47 Tage 

nach Bau der Südbahn 24 „ 

Frachtkosten 
vom Victoriasee zur Kfiste: 

1000 kg per Trflger 2500 Mk. 

1000 „ » Bahn 45—540 Mk. 

von Tanga nadi Mombo: 

1000 kg per Tiüger 156 Mk. 

1000 n n Bahn 8—40 Mk. 

ZoUeinnahmen 

von Muanza am Victoriasee: 

Vor Eröffnung der Ugandababn 120 Rp. 

1903 rund 20.000 , 

1004 „ 100.000 r, 

1906 „ 200.000 „ 
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HtDfitf flufliigr. 
8^ VIII unb3$>I ecitcn. 3t:of4>.m. 5.— <4!lcp. geb. m.<5.SO 

Inhalt: Vom ^aut|>aU ö*r IDelt. — iSSie Srocfru4>t, &ic vBrunöIage 
rnenf<t)ü(^(r l^ultur unb (Bcfittung. — Huf Ocn ^^^a%tn tt* Vtv- 
Ubv%. — IDU Kttcit ^cr tccftnie unb t>ie Tec^nif ber Urbcit. — S>a« 
oltc unb ba« neu« StutTAland. — nationale "Urbcic unt> notioiiaU 
Vnfi^itbciibtit. — IDimaafltlü^e Xanqor&nung bcr tftSÄtv. — Sic 
weite «IIb bte gcIN Kam. — S>«« <B*|>ciiniiM de* Hiibbla. — S>cr 
lUrieff im <bfm «mb bie juliinf^ iBureiNi« «nf bem oflatifilMn tlTofftt . 



!Der bekannt« Qlirtrdtaflspolitiher und Direktor der Zentrairtell« 
für Torbereüurig ron Diindelsvcrträgtn aiiT l>un" in t>i'r ^'orm 
einer Ket|>c f4>cint>ar rell>tlän&i$ nct>rncinariC'cr acreit>Cer JEiVayi 
ein ganje« Svflem itnferer gefamten (ErogpoUcif in einer auicr« 
or&entIi(<> einoctttii^n unb ticfgebenbcn UuffafTung. Zimt crften 
Mate fccrben jttfommtiiMnse aitnicbctft, bi« man bttfrer «teUet4>t 
iiuir geahnt bat unb von bcctn emfibneneiibcc ^otecvirtung auf 
&ie gegenteättigc tDeltpoIiriftbe iwt man no4) Cetnc recbtc Vor» 
tlellung tiefag. i[ebi>afre« 3nrerciTe bervomifen muf beifpiele« 
iceife Scr Kat^icei«, u>ie &ie Pcriobc ^er togencnnfen üufVlAning, 
X>it man na4> lanMäufiger llnfltbt auf t>a« geizige, literariftbe uno 
tH^lbetiTAe «JJfbier tiorAränfr glaubrc. gcrabc fiir ttie mobertie wCrt- 
fchaftlichc und m.ittriclle täntwitlilung der Hueßangapunitt c\c- 
xcty'tn 1(1. ■r^rfsarf utl^ fli'.r )fivu«rt J'ff 'DertaiTer öie iniuTi-ti 
t"loru•(n^igfl•lrcll, r.ue ^cIu-n ficb öä« neue moöerne 2Deutf<^c ^\cidi 
in ber gegenwärtigen Bonilell^non üufbauen mu^te. lieber öen 
roiöerftt-cit ber in feinem 3nnerri cr(tanbciirn foxial- und Wirt- 
fchaftepolitirchcn Problem« binaus ringen llA öif noUifcben 3J>*olc 
unt> llut-giitTn an X>it (Dberfläc^e, in' tcrcn Vcncirflic^ung ^er 
DcrfaiTer bie bc><^|len nationalen 3«'» erblicft. Tim Hu^^ng«' 
punfc bcr bencigcN «irtfibafclitben unb ctbROsra^biTtbcii vNf' 
liebt felb^wcflSnbli«^ aiitb ibm ba« Problem, ba« fiir bie vcft* 
länbif^e Httlnir in (l>(la(leii gefleUc ift. ^ier tritt bcr Hutor mit 
bcm dappelten 8«b««rflliidnto des ff«t(on«19konom«n und dca 
Orfcntlicmiet« auf. ÜTit fr&ftigen Öfti*'n 3ei(t>net er bie »abn 
für bie fünfHoe fläfcbUc^ung be» <Dften» un& ben beutfcben llnteit 
an Öer ^erKellung einer gcwinnrcichcn Terbtndung swifchcn der 
(uropKichcn und afiatirchcn Kultur- und 6*irtc8wclt in i|>rer 
KucfvirAing auf bie iemiitscnfi^ften be« nTocIte*. 
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von UmcriCa lernen rönnen. — S)ie 11mcri(anificrung t>cr l^r^e. — 
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tcege »Mb 11«l»rlaii)bba9N«it. — 9>a* Problem tt9 QUIbit Qfmti. — 
tbcltrcicbe einft unb ieqt. 

Vnu einer i^tnieitung t>on Dr. Hlr^anilrr oon Prr}. 

Storitf fluflagr. 
6^. XXXVI II. 207 9dteii. ieic9.8eKllt.eLSO. 3r»f^tn.5.— 

Xabalt : eintcitung. — Dm IUii4«i «m 4fo Oberr«cb«i'rfCbaftt 3ur 

Bcnn}ct4>nung englifd^ £anb> mt ^anbeUpoIittr. — 4LiberaIitmu« 
unb 3>nperiali«mu<. — Kn«l<fibe Politif gegen 2Deutf<bIanb- — (Segen 
Scutfc^Ianbt ^onbel unb ^n^tit^*** ~ «Segen ben "Auffibvoung Der 
bcutfc^cn Bct>ttT''brt. — ^cgen btc beiitfcben TVolonialbelcrebunacn. ~ 
SM« ocurrd>c ^Slotte ali ]5^rot>ung (£riglan!)0. linßUfd^t Vetb&ö^tU 



gtingen t>er beurQt^en $lorre. — Sur llt>n?cbr. — Ifinglif^e !Drobungen. 
— lerfolge ber preffetreibereien. — ^albamtlüe 'ücTi^öOe. — Ikrieg 
in Si4>t7 — 3"f ■D^'^1Tän^lfIunc^. Öüi fjivfci-it't be0 jirieben«. — ICng- 
lanbA (Dbcrbiti fcf^art w >?cc Iio öcr.-.i'ren ber engltf4>en ©bcr« 
|>errf<t>ot't wv >^t(. ifuglrftbe JJtcihebungcn 5ur Sepauptung ber 
(l>&er|)erTrit)inr v't ^ee. — iianfreicb« 5lortenrü)>ungen. — Äonrurren3 
ber norbiimiTifamrAen Union. - i)ic bcutfcbe "Ronfurrcn^. — 'Rom* 
moriLif Kr.mpff. — 3"'" t>eutfct)en IPclriiolircf. - Die gelb* fraget 
J^te lojiale, roirtr4>öftli4)e unb polUilctjc Öcire. — Uebertriebcne -ot- 
furc^rungen. — £ie d^intiifdft 11uSn?anberung nacb Ku^lanb. — iCuropa 
unb dfintflfd^e KuSwanberung. — S)tc japontfctK llu«n>onberung. — 
£>erorgniftc vor bem inbufhrteuni Wettbewerbe (Dflaficn*. — !&cr inbu« 
jlrtelle 71ufr4>tDung 3apan«. — nTftn^el ber ßoponw. — Wirtfi^aftlicbe 
^utunft ber 3ap«"fi'- ^ ifiinije» über Coinot £ebenefraft. — 2Dic 
3A}>onifleruna Cpinaft. — S>eut|4>e l^ulturaufgabcn gegenüber Oina. 
— ^Dnitf^lanb imb 3apati. — S>i* nciftn unb bic ftllMii VMf er. 



Umfarrende Sachkenntnis, ein befonntnea Clrteil unb eine be» 
UJUnöcrnStDiTtc klare und «inf/iche Schreibart tci(t>nen Ochns 
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gerade jetzt brennend gewordener fragen, ^le in ben Vorber» 

ariiriö alle* ^iftcreHcB getreten fint. ^TlMg«; Hiiaiüijc aui bcm 

5'i^'itlt^i>cr<,cictiii iä tci?or TCciTc (7..-bi'ii rm ihrfr aunoer- 
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